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Die Arbeitsgemeinschaften Junge Eisenbahner
und die polytechnische Bildung unserer Kinder

Martin Degen

Die deutsche demokratische Schule bereitet sich gegen-
wartig auf ein bedeutsames Ereignis vor. Im Oktober
1955 findet in Leipzig der V. Pddagogische Kongrel3
statt. Unter dem Thema ,Die Aufgaben und Probleme
der deutschen Pédagogik” wird sich der V.Padago-
gische Kongre mit den bisherigen Ergebnissen der
Erziehung und Bildung der heranwachsenden Gene-
ration in der Deutschen Demokratischen Republik aus-
einandersetzen. Er wird der Offentlichkeit in ganz
Deutschland die Uberlegenheit der deutschen demo-
kratischen Schule gegeniiber der Schule im Adenauer-
Staat beweisen, die Erfolge der bisherigen Arbeit fest-
stellen und sich kritisch mit Fehlern, Mingeln und
ihren Ursachen befassen.

Neben einer griindlichen Beratung der Ergebnisse und
der neuen Aufgaben in der patriotischen Erziehung
unserer Jugend wird sich der V.Padagogische Kon-
grell auch mit der Tatsache auseinandersetzen miissen,
daf die Bildung unserer Kinder hinter den Forde-
rungen unserer sich schnell entwickelnden sozialisti-
schen Volkswirtschaft zuriickgeblieben ist. In den
~Thesen zum V. Piddagogischen Kongrel in Leipzig“
hei3t es dazu: ,Er (der V. Piddagogische KongreB) hat
den Inhalt, die hauptséchlichsten Mittel und die Metho-
den der Erziehung des sozialistischen Menschen zu er-
ortern und die wichtigsten Probleme und Meinungs-
verschiedenheiten zu klidren. Es sind vor allem fol-
gende Fragenkomplexe: ...die Verbesserung der Bil-
dung entsprechend den wachsenden Bediirfnissen der
sozialistischen Volkswirtschaft, insbesondere der Land-
wirtschaft; ... Und weiter: ,,Von grofier Bedeutung
fiir die Verstdrkung der patriotischen Erziehung und
die Verbesserung der Bildungsarbeit in der deutschen
demokratischen Schule ist gegenwirtig die stérkere
Betonung der Erziehung zur Arbeit, vor allem zur
Achtung der korperlichen Arbeit, und die Einfiihrung
der polytechnischen Bildung.” Damit werden zwei Pro-
bleme auf die Tagesordnung gesetzt, die fiir die Tétig-
keit der Arbeitsgemeinschaften Junge Eisenbahner von
besonderer Aktualitdt sind.

Die bisherige Tiitigkeit der Arbeitsgemeinschaften
Junge Eisenbahner hat ohne Zweifel dazu beigetragen,
einzelne Elemente der polytechnischen Bildung in die
Erziehungs- und Bildungsarbeit hineinzutragen. In
einer Reihe von Arbeitsgemeinschaften sind auch Be-
strebungen zu verspliren, die Titigkeit dazu zu nutzen,
die Jungen Pioniere und Schiiler mit der Arbeit unse-
rer Werktitigen im Bereich des Transportwesens be-
kanntzumachen. Das charakteristische Merkmal dieser
Titigkeit ist jedoch die Zufilligkeit, die ungeniigende
Systematik und Zielstrebigkeit. In der Hauptsache
sind die Arbeitsgemeinschaften Junge Eisenbahner auf
den Bau von Modellen orientiert. ,,Wir wollen eine
Modelleisenbahn bauen®, so oder dhnlich lautet die
Aufgabensiellung fir die Kinder und den Arbeits-
gemeinschaftsleiter. So richtig eine solche Aufgaben-
stellung fir die Teilnehmer der Arbeitsgemeinschaft
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ist, fiir den Arbeitsgemeinschaftsleiter kann sie nur
die Grundlage seiner erzieherischen Tétigkeit sein.
Seine Aufgabe besteht darin, die Jungen und Midchen
mittels ihrer praktischen Titigkeit mit der Arbeit
unserer Werktiligen vertraut zu machen. Zum Bei-
spiel: Wenn die Gleise der Modellbahnanlage verlegt
werden, soll der Arbeitsgemeinschaftsleiter dieser Ti-
tigkeit der Kinder zur Arbeit der Gleisbaubrigaden in
Vergleich setzen. ,,Wie wird das in Wirklichkeit ge-
macht? Wie bewegen die Arbeiter die schweren Schie-
nen?" Das sind Fragen, die die Kinder interessieren.
Es verlangt vom Arbeitsgemeinschaftsleiter eine ge-
ringe Miihe, eine anschauliche Antwort darauf zu
geben. Am zweckmiiBigsten ist natiirlich ein Besuch
auf einer Streckenbaustelle, Jedoch auch dann, wenn
diese Mdoglichkeit nicht vorhanden ist, kann der Ar-
beitsgemeinschaftsleiter geniigend Wege zu einer an-
schaulichen Beantwortung dieser Fragen finden. Bei
seinen Erlduterungen mufBl der Arbeitsgemeinschafts-
leiter zwei Gesichtspunkte in den Vordergrund stellen;
die Anwendung von Neuerermethoden und die fort-
schreitende Mechanisierung der Arbeit. Damit erfiillt
der Arbeitsgemeinschaftsleiter eine wichtige Forde-
rung an den Inhalt der polytechnischen Bildung, un-
sere Kinder mit der modernen Organisation der Pro-
duktion vertraut zu machen.

Das geschieht jedoch noch selten, weil viele Arbeits-
gemeinschaftsleiter den Begriff ,polytechnische Bil-
dung” mit der Aneignung handwerklicher Fertig-
keiten gleichsetzen. Das ist jedoch eine ungerecht-
fertigte Einengung. Das Wesen der polytechnischen
Bildung besteht darin, die heranwachsende Generation
»in Theorie und Praxis mit allen wichtigen Zweigen
der Produktion bekanntzumachen® (Lenin). Aus dieser
Festlegung ist zu ersehen, dafl sich die Tatigkeit der
Arbeitsgemeinschaften Junge Eisenbahner auf ganz
bestimmte Aufgaben konzentrieren mufl, wenn sie der
Unterstiitzung der polytechnischen Bildung dienen
soll. So z. B. ,die Bedeutung des Transportwesens fiir
unsere Volkswirtschaft und die Verteidigungskraft
unserer Republik* — [ die Anwendung der modernen
Technik in den Betrieben des Transportwesens” —
~der Dispatcherdienst, eine der wichtigsten Formen
der sozialistischen Arbeitsweise im Transportwesen®.
Besonders glinstige Moglichkeiten besitzen die Arbeits-
gemeinschaften Junge Eisenbahner dafiir, die Jungen
Pioniere und Schiiler bei der Aneignung von Kennt-
nissen {iber die grundlegenden Arbeitsverfahren in
den verschiedenen Hauptproduktionszweigen zu unter-
stiitzen. In den Betirieben unseres Transportwesens
finden die wichtigsten Arbeitsverfahren fast aller
Hauptproduktionszweige (mit Ausnahme der landwirt-
schaftlichen Produktion) Anwendung, z. B. der mecha-
nischen Industrie in den Reichsbhahnausbesserungs-
werken, der Elektroindusirie in den verschiedensten
Betriebszweigen. Es ist auch leicht, die Jungen Pioniere
und Schiiler an eine Analyse der Maschinerie heran-
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zufithren, z.B. durch das griindliche Studium wver-
schiedener Loktypen. Dariiber hinaus fordert die prak-
tische Tatigkeit zur Herstellung der Modelle die An-
eignung handwerklicher Fertigkeiten.

So etwa ist die Problematik zu umreifien, die sich mit
der Einfiihrung der polytechnischen Bildung in unserer
Schule zu Beginn des neuen Schuljahres fiir die Ar-

beitsgemeinschaften Junge Eisenbahner ergibt. Es kann
nicht Aufgabe dieses Artikels sein, ein umfassendes
Programm der Unterstiitzung der polytechnischen Bil-
dung fiir die Arbeitsgemeinschaften Junge Eisen-
bahner zu entwerfen. Diese Darlegungen sollen unsere
Arbeitsgemeinschaftsleiter dazu anregen, sich selbst zu
diesen Problemen zu duflern.

Zum Abschlull des Modellbahnwetthewerbes 1955

Zentralvorstand der Industriegewerkschaft Eisenbahn

Liebe Modelleisenbahner!

Heute wollen wir Euch die Wettbewerbskommission
vorstellen, die alle zum Modellbahnwettbewerb 1955
angefertigten Arbeiten begutachtet:

Eckhardt Meyer, Berlin-Karlshorst, Schiiler

Michael Huth, Berlin N 113, Schiiler

Harald Vogel, Dresden, Schiiler

Horst Miiller, Dresden, Schiiler

Walter Schmidt, Jena

Dr. Puritz, Berlin, Ministerium fiir Verkehrswesen

Martin Degen, Berlin, Ministerium fiir Volksbildung

Wilhelm Liermann, Berlin, Zentralvorstand der In-
dustriegewerkschaft Eisenbahn

Hansotto Voigt, Dresden, Ausschul NORMAT

Rolf Stephan, Berlin-Lichtenberg

Fritz Hornbogen, Sonneberg/Thiir.,
installation Oberlind

Wolfgang Altenburger, Berlin, Zentralrat der Freien
Deutschen Jugend

Horst Richter, Berlin, Redaktion ,,.Der Modelleisen-
bahner®.

VEB Elektro-

In den einzelnen Bewertungsgruppen werden die
besten Leistungen pramiiert. Dafiir werden bereit-
gestellt:

DM 500,—
DM 200,—

vom Ministerium fiir Volksbildung

vom Ministerium fiir Verkehrswesen
und drei Fahrkarten (freie Hin- und
Riickfahrt) fiir Urlaubsreisen auf den
Strecken der DR

vom Zentralrat der Freien Deutschen Ju-

gend DM 200,—
vom Zentralvorstand der Industriege-
werkschaft Eisenbahn DM 250,—

und vier Bibliotheken fortschrittlicher
deutscher Schriftsteller im Gesamt-
wert von DM 150,—.

Die beste Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner er-
hdlt vom Zentralrat der Freien Deutschen Jugend
einen Wanderpokal. Die fiinf besten Arbeitsgemein-
schaften Junge Eisenbahner werden auBerdem mit
Sachpramien im Werte von DM 50,— bis DM 100,—
ausgezeichnet.

Am 18. August findet die Siegerehrung in der Hoch-
schule fiir Verkehrswesen Dresden statt. Die Wett-
bewerbssieger erhalten rechtzeitig eine besondere Ein-
ladung.

Das Ministerium fiir Verkehrswesen ermdglicht ferner
den Wettbewerbssiegern die freie Fahrt vom Wohnort
nach Dresden und zurtick.

Die Elektrifizierung der tschechoslowakischen Eisenbahnen

Heute, da fiir uns die Elektrifizierung der Eisenbahn
eine Selbstverstidndlichkeit geworden ist, sollte man
sich ruhig einmal etwas ndher mit der Geschichte der
elektrisch betriebenen Eisenbahn beschéftigen.

Mit dem Bau elektrischer Strecken begann man bei
uns um die Jahrhundertwende. Die erste elektrische
Bahn fiihrte von Tabor nach Bechyné und wurde von
Dr. Franz Kiizik in den Jahren 1902/03 gebaut. Im
Jahre 1938 wurde sie rekonstruiert und die Spannung
auf 1500 Volt erhoht. Spiter folgten die Bahnen Cert-
lov-Lipno im Jahre 1912, die slowakische schmalspu-
rige Tatra-Nebenbahn ebenfalls im Jahre 1912 und die
Strecke Trenéin Tepla—Teplic—Trenéin im Jahre 1916.
Das waren alles kurze Strecken, die nur ortliche Be-
deutung hatten.

Vor dem ersten Weltkrieg war geplant, die tschechi-
schen staatlichen Eisenbahnen zu elektrifizieren, wobei
Gleichstrom verwandt und die Spannung auf 1500 Volt
erhioht werden sollte.

Die Prager Bahnhofe wurden schon im Jahre 1928 elek-
trifiziert.

Weitere Arbeiten zur Elektrifizierung wurden durch
die faschistische Okkupation unterbunden, die sich auf
das gesamte wirtschaftliche und politische Leben aus-
wirkte und jegliche menschlichen Interessen ignorierte.
Erst nach dem zweiten Weltkrieg wurden im Rahmen
des Aufbaus und der Entwicklung der Volkswirtschaft
die Moglichkeiten zur umfassenden Elektrifizierung der
Hauptstrecken geschaffen. Dabei erwuchs nicht nur
unserer Elektrotechnik und der Industrie iiberhaupt
eine wichtige Aufgabe, sondern es wurde notwendig,
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die Elektrifizierung der Eisenbahn nach modernsten
Gesichtspunkten durchzufithren. Zahlreiche technische
Schwierigkeiten waren mit wenigen Fachleuten und
geringen Erfahrungen in kurzer Zeit zu liberwinden.
Die Mitarbeit der Industrie, die Wahl der Stromart
und der Spannung, die Sicherung der zusitzlichen
Energieversorgung, die Konstruktion und Herstellung
elektrischer Lokomotiven — diese und andere grund-
sédtzliche Fragen waren zu liosen.

Ferner galt es, Kenntnisse auf dem Gebiete der Pro-
jektierung zu erwerben. Alle Fachleute der Elektro-
industrie und des Transportwesens wurden aufgerufen,
sich diese Kenntnisse anzueignen. Spezialisten wurden
ins Ausland geschickt, um ihre Kenntnisse zu erweitern
und neue Erfahrungen zu sammeln. Nach einigen Jahren
der griindlichen Vorbereitung entstand das General-
projekt zur Elektrifizierung der tschechischen und
slowakischen Nebenstrecken. Inzwischen ist es not-
wendig geworden, an die Einrichtung von kleineren
und kleinsten Stationen sowie an den Aufbau einer
Stromleitung fiir die Bahnen zu denken. Das ist eine
Reihe schwieriger Probleme, deren Losung vor allem
vom Niveau der Technik und vom Konnen der Werk-
tiatigen abhingen wird.

Vor allem war es notwendig, die Projektierungs- und
Montagearbeiten auf der Strecke von etwa 160 km, die
spdter in mehrere Abschnitte unterteilt und auf an-
nihernd 340 km erweitert wurde, richtig zu organi-
sieren, um auf freier Strecke und auf den Stationen
gleichzeitig die Bauarbeiten und das Legen der Schie-
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nen durchfithren zu konnen. Weitere Schwierigkeiten
entstanden dadurch, daBl die Stromleitungen des vor-
geschlagenen Systems gelegt wurden, ohne vorher auf
dem Abschnitt Gberpriift worden zu sein. Die Erfah-
rungen beim Bau der Stromleitung auf dem Prager
Bahnhof sowie an einigen hundert Kilometern Neben-
strecken und das Funktionieren dieser Leitungen konn-
ten nicht maBigebend sein bei der Projektierung einiger
hundert Kilometer Stromleitung auf einer Hauptstrecke.
Hier mufite bahnbrechende Arbeit geleistet werden.
Man mufite die Arbeiter begeistern, sie zu Fachleuten
fiir die Projektierung, den Bau und die Montage der
Stromleitungen entwickeln.

Bei der feierlichen Eriéfinung des Verkehrs auf dem
Abschnitt der Strecke Zilina—Vriitky erwies sich, daB

die Stromleitung auch bei der maximalen Geschwindig-
keit von 130 st/km gut funktioniert, und das will etwas
heiBen, da eine Stromleitung dieses Typs in der CSI
erstmalig gebaut wurde. Das war ein freudiger Erfolg,
das Ergebnis einer guten Arbeit. Heute warten die
Werktitigen ungeduldig auf die Ubergabe der nichsten
Strecke. Bald werden weitere Abschnitte fiir den Ver-
kehr freigegeben werden, und noch im Laufe dieses
Jahres soll der elektrische Verkehr auf der ganzen
Strecke von Zilina bis nach Spisské Nové Vsi auf-
genommen werden. Spiter werden dann weitere Strek-
ken elektrifiziert, bis die wvolle Elektrifiziecrung aller
lingeren Strecken erreicht ist.

Hedvdbnjj »Sveét v obrazech® (Prag) Nr. §—1055

Neue vierachsige offene Giiterwagen der Deutschen Reichshahn
Ing. Giinter Schlicker

Im Heft 10/54 ist bereits der neue gedeckte GroBraum-
gliterwagen der Deutschen Reichsbahn besprochen
worden, Die offenen vierachsigen Grofiraumgiiterwagen
mit dem Gattungszeichen OO sind im Auftrage der
Deutschen Reichsbahn entwickelt worden. Sie werden
im VEB LOWA Waggonbau Gorlitz hergestellt. Jetzt
kann man diesem Wagentyp schon auf allen Strecken
der Deutschen Reichsbahn begegnen.

Die neuen OO-Wagen (Bild 1 und 2) dienen besonders
zur Befirderung von Schiittgiitern aller Art und langen
Stiickgiitern. Die Ladeliinge betrédgt 1242 m, die Lade-
breite 2,606 m, das Ladegewicht 50t. Die 2,0 m hohen
Seitenwinde geben dem Wagen einen sehr grofien
Laderaum.

In der Zeichnung Nr. 46,23, Bl.1 ist die Ansicht des
neuen OO-Wagens dargestellt, Hier kann man die an
jeder Seitenwand zur Be- und Entladung vorhandenen
5 doppelfiiigeligen Drehtiiren erkennen. Die beiden
groBen Drehtiiren geben im gedfineten Zustand eine
Ladeiffnung von 1,5 m Breite tiber die gesamte Seiten-
wandhohe frei, wiahrend die Offnungen hinter den drei
halbhohen Drehtiiren eine lichte Durchgangsbreite von
1,3 m aufweisen. Das Laufwerk besteht aus zwei zwei-
achsigen Drehgestellen mit 2,0 m Achsstand. Die Dreh-
gestelle besitzen geprefite Seitenwangen ohne Wiege.
Sie konnen wahlweise mit Radsédtzen von 940 mm oder
1000 mm Laufkreisdurchmesser sowie mit Gleit- oder
lollenlagern ausgerustiet werden.

Das Unfergestell mit den angeschlossenen Seitenwiin-
den besteht aus einer SchweiBkonstruktion und ist als
ein einheitliches Tragwerk ausgebildet. Die Fachwerk-
konstruktion der Seitenwiinde hat einen durchgehen-
den Obergurt, der auch bei gedffneten Drehtiiren in-
folge der grofien Hohe der Seilenwiinde keine Behinde-
rung bei der Be- oder Entladung darstellt.

Bild 1 Neuer OO-Wagen der Deutschen Reichsbahn
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Die Stirnwinde der OO-Wagen sind klappbar aus-
gebildet, Bei Entladung des Wagens uber die Stirn-
seiten wird die gesamte Stirnwandbreite und -hohe
freigegeben. Die neuen Grofiraumgiiterwagen sind mit
Hikp-Bremsen mit GP- und Lastwechsel ausgertistet.
An allen Wagen befindet sich aufierdem noch eine
Handbremse, die bei den Wagen mit geschlossenem
Bremserstand von diesem aus und bei den anderen
Wagen durch eine seitlich angeordnete Feststellbremse
bedient wird.

Neben den OO-Wagen gibt es den neuen Wagentyp
noch als OOr-Wagen (Umsetzwagen zum Ubergang auf
Breitspur) und als OOs-Wagen. Letztere sind geeignet,
in Zuge bis 120 km’h Geschwindigkeit eingestellt wer-
den zu kinnen.

Hauptdaien der neuen 0O0-Wagen:

Ladegewicht a0t
Tragfihigkeit 531
Eigengewicht des Wagens ohne Bremserhaus 1941t
Gewicht der beiden Drehgestelle 8.4t
Tonnenmetergewicht 51t/m
Bodenfliche 335 m*
Ladelinge 1242 m
Ladebreite 2 696 m
Seitenwandhohe 20m
Laderaum 67,3 m*
FuBbodenhihe bei unbeladenem Wagen 1,2Tm
Wagenliinge tiber Puffer 138 m bzw. 145 m
Drehzapfenabstand 8,5 m
Achsstand der Drehgestelle 20m

Zeichng. Nr. 46.23, Blatt 1 und 2 siehe Seiten 200 und 201.

Rild 2 Neuer OOr-Wagen der Deutschen Reichsbahn
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Wie ein Geritezug fiir Modelleisenbahnanlagen
zusammengestellt und ausgeriistet wird
Horst Richter

Ein Beispiel fur den Einsatz eines Geratezuges wurde
bereits in dem Bericht ,Ein heifler Nachmittag auf der
Strecke Hochheim-Heideland” im Heft 3/55 gegeben.
Sind durch einen Unfall Hauptgleise gesperrt oder Men-
schenleben in Gefahr, so ist der Geritezug stets als
Ldringlicher Hilfszug", in allen anderen Fillen nur als
LHilfszug® einzulegen.

Der Hilfszug muBl 30 Minuten, der dringliche Hilfszug
15 Minuten nach Anforderung bei dem zustéindigen
Bahnhof abfahrbereit sein. Bei Dunkelheit konnen
diese Zeiten um jeweils 15 Minuten iiberschritten wer-
den. AuBerdem hat der dringliche Hilfszug Vorfahrt
vor allen anderen Ziigen, wihrend durch das Ver-
kehren eines nicht dringlichen Hilfszuges der Regel-
betrieb im Reise- und Giiterverkehr nicht beeintrich-
tigt werden darf.

Der wichtigste Wagen in einem Hilfszug ist der Mann-
schafts- und Gerdtewagen. Die Deutsche Reichsbahn
verwendel tberwiegend flir diesen Zweck umgebaute
Personenwagen oder sogenannte Mannschaftswagen
mit der Gattungsbezeichnung Mei, (Vielleicht ist es
cinem Modelleisenbahner, der den Mci-Wagen angefer-
tigt hat, maoglich, einen Bauplan einzusenden, der von
uns verdffentlicht werden kann, denn der Mci-Wagen
sollte auch in keinem Gleis-, Weichen- oder Briicken-
bauzug fehlen. Die Red.) Bei Bedarf wird der Geriite-
und Mannschaftswagen in einem Hilfszug noch durch
cinen Arztwagen, Kranwagen, Hilfsgerdtewagen oder
Hilfsdrehgestellwagen ergénzt. Arztwagen sind mei-
stens umegebaute alte 4. Klasse-Wagen, die duBerlich
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durch das rote Kreuz gekennzeichnet sind. Hilfsdreh-
gestellwagen benutzt die Deutsche Reichsbahn, wenn
durch Entgleisung von Wagen zwei- oder mehrachsige
Drehgestelle unbrauchbar geworden sind. Der Hilfs-
geritewagen wird von der Deutschen Reichsbahn ver-
wendet, wenn der zur Verfligung stehende Raum im
Gerite- und Mannschaftswagen nicht zur Aufnahme
aller Geréte ausreicht. Hierzu werden X- oder On-
Wagen (offene Wagen mit niederen Bordwinden:
X = unter 40 cm, On = 40 bis 80 cm Hohe) verwendet.
Einen solchen Wagen kann der Modelleisenbahner be-
sonders gut einsetzen.

— 25 -

Bild 1
Spurmafirolle;
ar = 16,5 mm,

a: = I7 mm Fe———Gy)0 ——=!
Bei Modelleisenbahnanlagen werden auch Entgleisun-
gen durch Spurerweiterungen oder Spurverengungen
vorkommen, Um diese ohne Zollstock oder Schublehre
am Unfallort moglichst schnell ermitteln zu konnen,
benutzt man zweckmiBig Spurmalrollen nach Bild 1
fiir 16,5 und 17 mm. Beide Ausfiihrungen gelten fiir
die NenngroBe HO, wobei die Spurmafirolle mit dem
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Mall ar = 16,5 mm fiir die Kontrolle gerader Strecken
und die SpurmaBrolle mit dem Maff a: = 17 mm fir
die Gleisbigen des Verfassers verwendet wird.

Am héufigsten werden Entgleisungen in Weichen und -

Kreuzungen vorkommen. Als Kontrollwerkzeug stellt
man sich aus 1,5 mm dickem Blech Spurlehren nach
Bild 2 und 3 her. Mit Hilfe dieser Lehren lassen sich
die Abslinde von der Fahrschiene zum Radlenker und
vom Herzstiick zur Fligel- oder Knieschiene tiberpriifen.

Py

85—

—~15 dick

I“'!
=

f— —
C

16

Bild 2 Gleislehre
Jiir Weichen

Bild 3 Gleislehre
fiir Weichen

(gerader Strang) (Zweiggleis)
- 16 § —=
FM -
]— Y 15 ok
] Bild 4
Gleislehre
fir Schutz- und
- Zwangsschienen
l——a& = sowie Achslehre

Die Spurlehre nach Bild 2 ist mit m oder p= 1,2 mm
fiir den geraden Strang, nach Bild 3 mit n oder
q = 1,6 mm filir die Zweciggleisseite anzuwenden
(Mafle nach NORMAT 313"), mit Ausnahme von a: =
17 mm).

) Der Modelleisenbahner Heft 1/52, Beilage S.4.

Bild 5 Fertige Spurmafrollen und Gleislehren fiir die

Baugraofie HO als Ladegut fiir den Hilfsgerdtewagen.

a = Spurmafirolle fiir gerade Gleise, b = Spurmalfi-

rolle fiir Gleisbogen, ¢ = Gleis- und Achslehre nach

Bild 4, d = Gleislehre nach Bild 2, e = Gleislehre nach
Bild 3

Schliefilich findet man bei Modelleisenbahnanlagen
auch Wegiiberginge in Gleishthe mit Rillenschienen
und hélzerne Briicken mit Zwangsschienen. Um hier
die Abstinde zwischen den Fahrschienen und der
Schulz- oder Zwangsschiene priifen zu kénnen, braucht
man eine Spurlehre nach Bild 4, deren eine Seite den
genauen Abstand der Radinnenkanten einer Wagen-
achse B = 144 mm angibt.

Alle diese Geriite werden auf dem Hilfsgeritewagen
verladen, Sie tragen nicht nur zu einem inieressanten
und vorbildgetreuen Einsatz eines Hilfszuges bei, son-
dern sie erleichtern auch die Arbeit bei der Schaden-
beseitigung, der Gleisunterhaltung und auch beim Neu-
bau einer Modelleisenbahnanlage. Sie sind also ein
Mittel zur Erhohung der Betriebssicherheit.
Anmerkung der Redaktion: Die Werte des Normenvor-
schlages NORMAT 313 werden in Kiirze durch das
europdische Normenblatt NEM 310 iiberholt sein. Wir

empfehlen, bei der Anfertigung der Gleislehren die
neuen Werte zu beachten,

Modell oder Wirklichkeit?

Eine Modell-Lok der Baureihe 24 in Nenngrifie 0, angefertigt von Rolf Stephan, Berlin, ausgestellt auf der
Leipziger Friihjahrsmesse 1955 — Das im Heft 5/55, Seite 123, verdffentlichte Bild 24 zeigte das Vorbild!
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Briicken fiir die Modelleisenbahnanlage
Ing. Richard Weyrauch

Fortsetzung und SchluB
B. Massivbriicken

Nach den verwendeten Baustoffen teilt man die Massiv-
briicken ein in Stein-, Stampfbeton- und Stahlbeton-
briicken. Bauteile aus Stein oder Stampfbeton konnen
nur Druck {ibertragen. Die Pfeiler sind gedrungen, die
Uberbauten kénnen nur als Gewdlbe mit begrenzten
Spannweiten ausgefiihrt werden. Da Steinbriicken na-
tiirlich wirken, Stampfbeton in manchen Fillen trag-
fihiger und billiger ist, werden oft die Sichtflichen der
Stampfbetonbriicken mit Natursteinen verkleidet. Mit
Stahleinlagen bewehrte Bauteile aus Beton konnen auch
Zug und Biegung vertragen. Dadurch werden sie leich-
ter und sind fiir groBere Lingen geeignet. Die Pfeiler
und Widerlager unterscheiden sich kaum von denen der
Stahlbriicken. Die Gewiolbe der Stein- und Stampf-
betonbriicken lagern auf der ganzen Pfeilerbreite. Be-
sondere Lagerkérper sind hier nicht anzuordnen. Die
schlanken und elastischen Tragwerke der Stahlbeton-
briicken miissen oft beweglich gelagert sein. Die Auf-
lager sind dann &hnlich wie bei Stahlbriicken aus-
gebildet.

Die wichtigsten GrundmafBe fiir den Briickenentwurf,
Stiitzweite, lichte Héhe, lichte Weite und Bauhohen
sind im ersten Teil dieser Arbeit (Heft 7/55) nédher er-
ldutert worden.

Die gebriuchlichsten Briickenformen sind in den Bil-
dern 15 bis 30 dargestellt. Der Malistab der Zeichnungen
betrigt im Verhiltnis zur Wirklichkeit 1 : 500. Will man
die Bilder auf die Nenngrifle HO beziehen, miissen alle
aus der Zeichnung gemessenen Mafle mit 5,75 multipli-
ziert werden. Zum Beispiel sind dann 10 mm in der
Zeichnung 57,5 mm im HO0-Modell.

Bilder 15 und 16: DurchlaB mit Halbkreisgewdlbe fiir
Graben- oder Wegunterfithrung aus Ziegel oder Natur-
stein gemauert. Lichtweite 1 bis 5m (1,1 bis 6cm).
Bild 15 zeigt Schriigfliigel, Bild 16 Parallelfliigel fiir den
DammabschluB. Alle Fliigel sind aus dem gleichen Ma-
terial wie die Briicke hergestellt. Die Bogendicke be-
trdgt im Scheitel 40 cm, an den Kémpfern (FuSpunkten)
40 bis 50 cm.

Bild 17: DurchlaB fiir Graben oder Weg aus Stampf-
beton, geeignet fiir hohe Ddmme. Die Enden der Unter-
fiilhrung liegen in der Boschungsebene, Fliigelmauern
sind also im allgemeinen nicht erforderlich. Die Stitz-
weite betrigt 2 bis 6 m, die Bogendicke im Scheitel etwa
30 cm, an den Kémpfern etwa 60 cm.

Bild 18: Kreissegmentgewdlbe, gemauert oder aus
Stampfbeton. Die iibliche Spannweite betrdgt 6 bis 12m
- (7 bis 14 cm), die Bogendicke im Scheitel 40 bis 50 cm,
an den Kémpfern 60 bis 70 cm. Als Dammabschlull ist
links ein Schrigfliigel, rechts ein Fliigel senkrecht zur
Briickenachse stehend, dargestellt.

Bild 19: Halbkreisgewolbe mit Parallelfiiigeln. Spann-
weiten und Dicken des Bogens wie bei der Briicke nach
Bild 18. Alle Halbkreisbogen werden bis zu einer Linie,
die im Winkel von 30° durch den Bogenmittelpunkt
geht, heruntergezogen. Hier liegen die Bogen auf dem
mit waagerechten Fugen verlegten Mauerwerk der
Widerlager oder Pfeiler auf. Gemauerte Bogen miissen
radiale, d. h. nach dem Kreisbogenmittelpunkt gerich-
tete Lagerfugen haben.

Bild 20: Drei Halbkreisgewdlbe. Die Briicke kann ge-
mauert oder aus Beton gestampft sein. Spannweiten
und Bogendicken wie bei der Briicke nach Bild 18.

Bild 21: Bogenbriicke aus Stein oder Stampfbeton mit
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Segmentgewdlben. Die Spannweite betrdgt 10 bis 15 m.
Schén wirkt die Briicke, wenn mindestens drei Bégen
angeordnet werden. Bei griBerer Bogenzahl ist jeder
dritte oder vierte Pfeiler etwa 1!/ mal so breit aus-
zuflihren wie die normalen Pfeiler. Diese Briicke eignet
sich besonders fiir flaches Geldnde. Die Bogendicke im
Scheitel betridgt 50 bis 60 cm, in den Kimpfern 70 bis
80 cm. Der Bogenstich (Hohe zwischen Verbindungs-
linie der Kidmpfer und dem Scheitel) ist 1/4 bis /s der
Spannweite.

Bild 22: Stein- oder Stampfbeton-Bogenbriicke mit
Halbkreisgewolben. Diese Anordnung eignet sich be-
sonders zur Uberbriickung von tiefen Tilern. Aus
Schonheitsgriinden sollten mindestens 3 Bogen ange-
ordnet werden. Nach oben ist ihre Anzahl unbegrenzt.
Dieser Gewdlbezug kann ebenso wie die Briicke nach
Bild 19 auch einer gréBeren Gleiskurve angepafit wer-
den. Der Bogengrundrif bleibt dann rechteckig und die
Pfeiler erhalten trapezformigen Querschnitt. Die Spann-
weite jedes Bogens betrdgt 12 bis 18 m (14 bis 21 cm).
Die Gewdlbedicken sind wie bei der Briicke nach Bild 21,
Bild 23: Plattenbriicke aus Stahlbeton mit Schrig-
fligeln. Die Spannweite betrédgt 6 bis 15 m (7 bis 17 cm),
die Plattendicke '/12 der Spannweite. Diese Briicke ist
vom Modellbauer besonders leicht herzustellen.

Bild 24: Bogenbriicke aus Stahlbeton mit Parallelflii-
geln. Die Spannweite betrdgt 20 bis 50 m (23 bis 57 cm),
der Bogenstich '/10 bis /20 der Spannweite. Der Bogen
ist also sehr schlank.

Bild 26: Durchlauftriger aus Stahlbeton auf vier Auf-
fligeln. Die Spannweite betrdgt 15 bis 25 m (17 bis
29 cm). Durch die Rahmenform wird die Triagerhohe
besonders niedrig, '/is der Spannweite geniigt. Die
Durchfahrtshéhe bleibt bis zu den Stielen voll erhalten.
Bild 26: Durchlaufstriger aus Stahlbeton auf vier Auf-
lagern. Die Spannweite jeder Offnung betrigt 6 bis
15m (7 bis 17 cm), die Triagerhohe 'is der Spannweite.
Die Anordnung eignet sich besonders gut zur Uber-
briickung von Einschnitten.

Bilder 27 und 28: Durchlauftriger aus Stahlbeton. Uber
den mittleren Auflagern sind die Triger verstiarkt, und
zwar in Bild 27 durch geradlinige Vouten, in Bild 28
durch eine schlanke Bogenform. Die praktische Spann-
weite betrdgt 10 bis 30 m (11 bis 34 cm), kann aber auch
noch groBer sein. Die Tragerhohe betrdgt in der Mitte
/15, Uber den Mittelauflagern /10 bis /s der Spann-
weite.

Bilder 29 und 30: Weit gespannte Bogenbriicken mit auf-
gestelzter Fahrbahn. Die ganze Briicke ist aus Stahl-
beton gebaut. Rechts und links vom Hauptbogen wird
die Fahrbahn in Bild 29 auf Pfeilern, in Bild 30 auf
Halbkreisbigen fortgesetzt. Stiitzweiten der Haupt-
bogen: 30 bis 100m (34 bis 115 cm), Pfeilerentfernung
5 bis 10 m (6 bis 12 cm), Stiitzweite der Halbkreisbiégen
7 bis 15 m (8 bis 17 cm). Pfeilerentfernungen oder
Nebenbogenstiitzweite miissen in harmonischem Ver-
hiltnis zum Hauptbogen stehen, Beide Bauarten eignen
sich besonders gut fiir die Uberbriickung von Schluchten
und tiefen Tilern. Die Hauptbogenform ist besonders
zu konstruieren. Sie kdnnte auch aus Bild 29 oder 30
entnommen werden. Ein Kreis- oder Parabelbogen
wiirde unnatiirlich wirken.

Hiermit ist eine Ubersicht iiber die gebriuchlichsten
Briickenformen aus Stahl, Stein, Beton und Stahlbeton
gegeben. Spéter sollen ausfithrungsreife Zeichnungen
von einigen der hier nur kurz beschriebenen Bauwerke
im Malfistab 1:87 (Nenngrofie HO) verdffentlicht werden.,
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Modelleisenbahnen aut der 6. Niirnberger Spielwarenfachmesse 1955

Heinz Lenius

Fortsetzung

Ing. G. Sommerfeldt zeigte u. a, eine Modell-Lok K¢
in der Nenngrole HO (Bild 19) fiir 12 Volt Gleichstrom,
hergestellt nach der von den Deutschen Werken Kiel
gebauten Motorlokomotive K& 6002, die heute im Bw
Gelsenkirchen beheimatet ist. Die Modell-Lok ist mit
einem Motor Permo 15 S von der Fa. ELMOBA, Berlin,
ausgerustet und entwickelt cine gute Zugleistung.

Bild 19 Motor-Kleinlok K& 6002 in Nenngréfie HO

Fiir viele Modelleisenbahnanlagen stellt der von Ing.
G. Sommerfeldt gezeigte Kraft-Bahnmeisterwagen in
Nenngrofie HO (Bild 20) eine wertvolle Bereicherung
dar.
Passend zu diesem Bahnmeisterwagen werden geliefert:
Fahrbare Leiter zur Unterhaltung der Fahrleitungen
von elektrifizierten Strecken, Rottenarbeitswagen mit
rotbraunem Kasten, Plattformwagen fiir den Schwel-
lentransport, Kabelwagen und Schienentransportwagen
mit 2 Drehschemeln. Der Achsstand betrdgt bei den
Arbeits- und Gerétewagen 26 mm, der Raddurchmesser
5,3 mm, die maximale Breite 20 mm.

Technische Daten der Modell-Lok K% 6002

Linge {iber Puffer 85 mm
Gewicht 185 g
Hichstgeschwindigkeit V., 0,35 km/h
Getriebe:
Stirnradstufe Modul 0,6; Zdhne 10 :30
Schneckenstufe Modul 04; 1:15
Gesamtuntersetzung 1 :45
Treibraddurchmesser 12 mm

Breite der Lok max 34 mm
Hohe der Lok max 35 mm
Zugleistung in der Ebene etwa 16 Achsen.

Technische Daten des Kraft-Bahnmeisterwagens

Linge 66 mm
Gewicht 80 g
Hochstgeschwindigkeit V.. 0,6 km/h
Motor Permo 15 S (Fa, ELMOBA)
Getriebe:
Stirnradstufe Modul 0,6; Zdhne 10 :30
Schneckenstufe Modul 0,4; 2:15
Gesamtuntersetzung 1:225
Treibraddurchmesser 12 mm

Breite des Bahnmeisterwagens max 26 mm
Hohe des Bahnmeisterwagens max 33 mm

Mit besonderem Interesse studierten wir die Sommer-
feldt-Kupplung, die im Rahmen eines in der Deutschen
Bundesrepublik veranstalteten Kupplungs-Wettbewer-
bes mit dem 1. Preis ausgezeichnet wurde. Wir werden
gelegentlich ausfiihrlich iiber diese Kupplung be-
richten.

In dem HO-Angebot der Fa. Mirklin fielen uns beson-
ders drei Triebfahrzeuge auf, und zwar die Lok der
Baureihe 44 (Bild 21), eine elektrische Schnellzugloko-
motive (Bild 22) und ein Schienenomnibus mit Beiwagen
(Bild 23).

Bei der Lok der Baureihe 44 werden durch Unterteilung
des Fahrgestells in zwei Radgruppen auch beim Durch-
fahren kleiner Bogenhalbmesser gute Fahreigenschaf-
ten erzielt. Zur Erhohung der Zugkraft sind die Réader

|

Bild 20 Kraft-Bahnmeisterwagen in Nenngrifie H0 mit fahrbarer Leiter, Plattformwagen und Rottenarbeits-
wagen
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der letzten Kuppelachse mit Plastikreifen ausgestattet.
Ein besonders hoch untersetztes Getriebe ermoglicht
auch die Langsamfahrt. Die Linge iiber Puffer betrigt
28 cm, das Gewicht einschlielich Tender 1060 g.

Das Vorbild der Ellok ist sehr wahrscheinlich die
Schnellzuglok der Serie CC 7000 der SNCF mit der
Achsfolge Bo'Bo’, wenn man geringe Abweichungen
und den Farbanstrich unberiicksichtigt 148t. Die Mo-
dell-Ellok wiegt 720 g, die Linge tliber Puffer betrigt
16,5 cm.

Bei dem Schienenomnibus mit Beiwagen handelt es
sich um eine Messeneuheit. Das rote, unzerbrechliche
Plastikgehduse ist nach dem wvon der Maschinenfabrik
Urdingen fiir die DB gebauten Vorbild hergestellt wor-

den. An beiden Fahrzeugenden befinden sich neuartige
Kurz-Kupplungen. Beim Triebwagen betrdgt die Lange
liber Puffer 145 cm, bei der ganzen Einheit, die ein-
schliefllich Beiwagen 275 g wiegt, 27,5 cm.

Aus dem Wagenpark der Fa. Mirklin zeigen wir einen
zweiachsigen Kohlenstaubwagen (Bild 24), einen G-
Wagen mit Oberwagenlaternen (Bild 25) und einen
vierachsigen Niederbordwagen (Bild 26).

*

Auch in der Ungarischen Volksrepublik werden Mo-
delle von Eisenbahn- und Strafenbahnfahrzeugen so-
wie das zugehorige Gleismaterial fiir die Baugrifien 0
und HO hergestellt. Bei Beriicksichtigung der verhilt-
nismaflig kurzen Entwicklungszeit ist festzustellen, daB
die ungarische Industrie besonders bei den Modellen
im Ma@Bstab 1:87 groBen Wert auf eine vorbildgetreue
Ausfliihrung legt. In einem unserer nidchsten Hefte
werden wir hieriiber ausfiihrlicher berichten.

I! :

Bild 23 Schienenomnibus mit Beiwagen in Nenngrdfie HO

4 Bild 25
G-Wagen mit
leuchtenden
Oberwagen-
laternen

P Bild 26
Vierachsiger
Niederbord-

wagen
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., Wir miissen ausziehen, Kinder, unsere
Wohnung wird wieder Tunnel

Bild 21 Mirklin-Giiterzuglokomotive der Bau-
4 reihe 44 in Nenngrofe HO

Bild 22 Elektrische Schnellzuglokomotive der
v Fa. Mirklin




und

Mit grofer Liebe zur Sache widmet sich Ulrich
Klaeden, Darlingerode/Harz, dem Modelleisenbahnbau,
ohne dabei das Zubehér zu vernachlidssigen, wie die
Bilder auf dieser Seite zeigen. U. Klaeden beteiligt sich
selbstverstdndlich am Modellbahnwettbewerb 1955.
Neben anderen Arbeiten werden auch diese kleinen
Kunstwerke zum Abschlull des Modellbahnwettbewerbs
1955 anléBlich des II. Pioniertreffens in der Zeit vom
13. bis 18. August in der Hochschule fiir Verkehrs-
wesen, Dresden, ausgestellt.

Zubehor

Modelleisenbahnen
(Fotos G. Illner)

Figuren
fiir
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Kleinstmotoren fiir Modelleisenbahnen und ihr Selbstbau
Herbert Holtzhauer

Der wichtigste Teil einer guten Modelleisenbahn ist
ohne Zweifel ein betriebsfihiger und zuverlédssiger Mo-
tor im Triebfahrzeug. Die meisten Modelleisenbahner
benutzen fiir ihre selbstgebauten Fahrzeuge Motoren
bekannter Spezialfabrikate, die in guter Qualitdt im
Handel erhéltlich sind. Zum groflen Teil werden aber
auch andere Elektromotoren in die Triebfahrzeuge ein-
gebaut, die aber durch ihre Abmessungen hiufig Ein-
bauschwierigkeiten verursachen. Sie weisen zwar aus-
gezeichnete Leistungen auf, aber in den bendtigten
kleinen Ausfiihrungen sind diese Motoren nur fir
Gleichstrom ausgebildet und mit Permanentmagneten
versehen, so daf} sie sich dadurch nicht fiir alle Zwecke
eignen. Die jetzigen Industriefabrikate dagegen sind
weitgehendst den Bediirfnissen der Modelleisenbahner
angepalit, d. h.,, die Motoren sind in ihren Abmessungen
und Leistungen so ausgefiihrt, daff sie den durchschnitt-
lichen Anspriichen vollkommen gentigen. In einigen
Fillen liegen die Leistungen sogar tiber den Erforder-
nissen fiir einen normalen Zugbetrieb,

Nun kommt es aber hédufig genug vor, daB ein Modell-
bahner eine weniger bekannte Loktype herstellen will.
Aus bautechnischen Griinden kommt er aber mit einem
handelsiiblichen Motor nicht zurecht. Er schreckt da-
vor zuriick, sich auch den Motor selbst zu bauen, und
zwar so, wie er ihn fiir sein Triebfahrzeug benétigt.
Meine Ausfiihrungen sollen deshalb Hinweise fiir den
Selbstbau wvon Kleinstmotoren gecben. Ich habe be-
triebsfdhige Motoren bis herab zu 6 mm Ankerdurch-
messer angefertigt, die sich zum Einbau in Triebfahr-
zeuge fiir 8 mm Spurweite eignen. Die Abmessungen
dieser Motoren sind etwa 12 X 15 X 38 mm. Um jedoch
auch eine einheitliche Linie in die sog. , wild* gebauten
Motoren hineinzubringen, empfiehlt sich das Studium
der Normen-Entwiirfe fiir Motoren (NORMAT 630 bis
633')). Die hier veroffentlichten Daten sind zwar noch
nicht verbindlich, kénnen aber doch schon jetzt als
Richtwerte angenommen werden.

Bevor wir den Motorenbau beginnen, miissen wir uns
mit einigen Grundlagen der Elektrotechnik beschifti-
gen, um die elektrischen Zusammenhinge zu ver-
stehen. Die einfache Darstellung wird allen verstidnd-
lich sein. Wir wollen auch nicht alle Berechnungs-
feinheiten zum Ausdruck bringen. Es wird daher nicht
immer die errechnete Wirkung mit der Genauigkeit
eintreten, wie sie beim GroBmaschinenbau wverlangt
wird. Doch die aufgewandte Miihe lohnt sich immer
und die Freude am eigenen Werk 146t einen Fehler,
der sich beim Bau eines Motors einschleichen kann,
vergessen. Als bekannt darf ich die elektrischen Mal-
einheiten voraussetzen.

Ist zum Beispiel eine Spannung von 16 Volt vorhanden
und hat der stillstehende Motor einen Widerstand von
40 Ohm, so ist die Stromstidrke nach dem Ohmschen
Gesetz

U 16
= p = io™ 04[Al

J
Der Widerstand ist aber nicht allein von dem Quer-
schnitt des Wicklungsdrahtes abhingig, sondern auch
von seiner Linge und dem Material. Die Leitungsliange
(1) wird in Meter (Hinleitung -+ Riickleitung!) gemes-
sen, der Querschnitt F in mm?* und der Widerstand des
verwendeten Materials wird durch den spezifischen
Widerstand oder die Materialkonstante (¢) zum Aus-

1) Der Modelleisenbahner Nr. 8/1953, Beilage S. 13 bis 16
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druck gebracht. Fiir die Berechnung des Gleichstrom-
widerstandes einer elektrischen Leitung benutzt man
die Formel

R=r-:.,—[£)}

Haben wir eine Feldspule, die mit 200 m isoliertem
Kupferdraht 0,25 mm () gewickelt ist, so betrdgt ihr
Gleichstromwiderstand bei 20° Celsius (diese Tempe-
ratur ist als Bezugstemperatur festgelegt)

- | i
R= 0'01‘3'6.049" 711 2]
Der Querschnitt F eines Kupferdrahtes 0,25 mm () be-
tragt 0,049 mm?®. Der spezifische Leitungswiderstand c
von Kupfer ist 0,0175. Die spezifischen Widerstands-
werte sowie alle Angaben iiber Querschnitte, Durch-
messer usw. konnen aus jedem elektrotechnischen
Tabellenbuch entnommen werden. Fir den Modell-
eisenbahner kommen als wichtigste Materialarten in
Frage:

Kupfer Nickelin Konstantan Aluminium

0,0175 0,40 0,50 0,03
Hitten wir die erwihnte Feldspule mit Aluminium-
draht 0,25 mm () bewickelt, so wire ihr Gleichstrom-
widerstand

20
0,049

Schon aus diesem Beispiel kénnen wir ersehen, daB
flir unsere Kleinstmotoren nur Kupferwicklungen in
Betracht kommen. Wenn wir die Alu-Feldspule mit
dem gleichen Widerstandswert wie die Spule aus
Kupfer herstellen wollten, miBte ein viel groBerer
Drahtdurchmesser verwendet werden, der auch einen
griBeren Wickelraum beansprucht. Die Platzverhilt-
nisse bei den Kleinstmotoren lassen dies aber nicht zu.
Weiterhin ist zu beachten, daB sich jeder stromdurch-
flossene Leiter erwirmt und sich dadurch auch der
Widerstand dndert. Erfahrungsgemifl wird deshalb fir
Kupferdrihte der Wert ¢ = 0,02 benutzt. Die im Bei-
spiel angefiihrte Feldspule hatte einen Widerstand von
71 Ohm. Um durch diese Spule einen Strom von
0,31 Ampere flieBen zu lassen, bendtigen wir eine
Spannung von

U=R-J="T1+031 = 22 [V]

R =003~ = 122[ 0]

Diesen Spannungswert bezeichnet man als Spannungs-
verlust u, der bei allen Berechnungen besonders be-
ricksichtigt wird.

Der magnetische Kraftfluf

Eine Eigentimlichkeit des elektrischen Stromes ist es,
daB er die Fiahigkeit besitzt, Magnetismus hervor-
zurufen. Umwickelt man ein Stiick Weicheisen mit
einigen Windungen isolierten Drahtes und schickt
einen elektrischen Strom hindurch, so erhdlt man einen
Elektromagneten (Bild 1). Die Starke eines Magneten
wird durch die in ihm auftretenden Kraftlinien be-
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Bild 1 Kraftlinien eines Elektromagneten




stimmt. Die Zahl der Kraftlinien nennt man magne-
tischen Kraftfluf, der in Maxwell ausgedriickt und
mit dem griechischen Buchstaben ¢ (Phi) bezeichnet
wird. Die Kraftlinienzahl ist abhingig von dem Mate-
rial und von der Anzahl der Amperewindungen (AW).
Darunter versteht man das Produkt aus der Zahl der
Drahtwindungen und der Stidrke des durch die Win-
dungen flieBenden Stromes. Hitte der in Bild 1 dar-
gestellte Elektromagnet z. B. 500 Windungen und wiirde
ein Strom von 0,5 A hindurchflieBen, so wire die AW-
Zahl
500 - 0,5 = 250 [AW]

Es ist nicht gleichgiiltig, ob der Eisenkern eines Elek-
tromagneten aus Stahl, Dynamoblech oder GuBeisen
besteht. Fiir alle diese Materialsorten gibt es Magneti-
sierungskurven, aus denen die jeweiligen Werte ent-
nommen werden kénnen,

Die Zahl der Kraftlinien, die den magnetischen Kraft-
fluB ergeben, bezieht sich immer auf einen cm® der
Magnetisierungsfliiche. Ihre Dichte wird mit GauB3 (B)
bezeichnet. Die Kraftliniendichte nimmt mit wachsen-
der Amperewindungszahl zuniéichst rasch zu, steigt
dann aber nur noch langsam weiter, bis eine Sittigung
eingetreten ist. Das bedeutet, daB eine weitere Er-
hohung der Amperewindungszahl keinen Zweck mehr
hat, denn die Kraftliniendichte erhéht sich auch nicht
mehr.

a

Bild 2 Bild 3
Bild 2 Geschlossener magnetischer Kreis
Bild 3 Offener magnetischer Kreis mit Luftspalten

Wir wollen uns noch mit dem magnetischen Kreis ver-
traut machen. Bild 2 zeigt einen geschlossenen magne-
tischen Kreis. Bei diesem bedarf es nur so vieler
Amperewindungen, wie erforderlich sind, um die
Kraftlinien durch den Eisenkern zu treiben. Demgegen-
tiber sind beim offenen magnetischen Kreis noch wei-
tere Amperewindungen notwendig, damit die Kraft-
linien auch den fiir sie sehr betrédchtlichen Luftwider-
stand liberwinden kénnen. Der magnetische Widerstand
der Luft ist sehr grof}, so dafi bereits ein kleiner Luft-
spalt mehr Amperewindungen erfordert als der gesamte
Eisenkern. Bei Berechnungen kann man die fiir das
Eisen notwendigen Amperewindungen einfach aufler
acht lassen, dann, wenn die Feldlinienldnge im Luft-
spalt etwa 1% der Feldlinienlinge im Eisen iibersteigt
(Bild 3). Diesem Luftspalt ist beim Bau eines Motors
besondere Beachtung zu widmen. Je kleiner der Luft-
spalt zwischen Anker und Feldmagneten gehalten
wird, desto besser kann die errechnete Leistung des
Motors eingehalten werden. Fir je 1000 GauB und

einen Zentimeter Kraftlinienlinge in der Luft werden -

800 Amperewindungen bendétigt. Dynamobleche erfor-
dern fiir den gleichen Effekt nur einige wenige Win-
dungen. Bei einer Verinderung des Luftspaltes von
0,1 mm auf 0,2 mm verdoppeln sich schon die Ampere-
windungen von 8 auf 16. In der Praxis wird deshalb
dem Luftspalt die griBte Aufmerksamkeit geschenkt.
Wenn Eisen durch Gleichstrom magnetisiert wird,
dann stellen sich die Eisenmolekiile in eine bestimmte
Richtung ein und verharren wéhrend der Dauer des
Stromflusses in dieser Lage. Wird dagegen das gleiche
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Eisenstiick durch Wechselstrom magnetisiert, dann
dndert sich die Lage der Molekiile stindig, und zwar
bei unserem normalen Wechselstrom von 50 Hz 100 mal
in der Sekunde,

Das Induktionsgesetz

Bewegt man einen geschlossenen Leiter durch das
Kraftfeld eines Magneten so entsteht in ihm ein elek-
trischer Strom. Diese Erscheinung, also das Flielen
eines elektrischen Stromes in einem geschlossenem
Stromkreis, der ein Kraftlinienfeld schneidet, nennt
man magnetelektrische Induktion. Sie wurde im Jahre
1831 von dem Englinder Faraday entdeckt.

Zwischen zwei Magnetpolen ist eine Drahtschleife
drehbar angeordnet (Bild 4). Die Kraftlinien vom
Nordpol zum Siidpol werden von den beiden Leiter-
stiicken A-B und C-D geschnitten. Es entstehen in
ihnen Strome, welche sich in der Pfeilrichtung be-
wegen. Anfang A und Ende D fithren zu den Schleif-
ringen E und F, von denen der Strom abgenommen
werden kann. Dreht man die Schleife um 90°, nimmt
sie also die horizontale Lage ein, so entsteht kein
Stromflufi. Die Schleife befindet sich in der neutralen
Zone, Beim Weiterdrehen kehrt sich die Stromrichtung
um, da nun A-B vor dem Siidpol und C-D vor dem
Nordpol steht. Der Strom éndert sich also widhrend der
Drehung von einem Nullwert zu einem Hoéchstwert
und wieder zuriick auf Null, um dann in umgekehrter
Richtung wieder den gleichen Wert zu erreichen. Um
einen Strom von gleicher Richtung zu erhalten, wird
er nicht von Schleifringen, sondern von Kollektor-
lamellen abgenommen. Die Griofle des Stromes und
seine elektromotorische Kraft (E) hdngen wvon der
magnetischen Feldstirke, von der Anzahl und Linge
der Drahtschleifen und der Umdrehungszahl ab. Ver-
suche haben ergeben, daB eine Spannung von 1 Volt
erzeugt wird, wenn in einer Sekunde 100 000000 (10%)
Kraftlinien von einem 1 cm langen Leiter geschnitten
werden. Daraus ergibt sich die Formel

n'z*®

olt] (2)

Hierin bedeuten: n = Umdrehungszahl des Ankers in
einer Minute, z = Anzahl der Leiter auf dem Umfang
des Ankers, ¢ = Anzahl der Kraftlinien von einem

Pol zum anderen.
Aus dieser Formel geht klar hervor, daB moglichst

viele Drahtschleifen von den Kraftlinien geschnitten
werden miissen, um eine hohe Leistung zu erzielen.

F

Bild 4 Bewegung einer Drahtschleife im Magnetfeld
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Es wurde zunidchst auch ein zweiteiliger Anker ge-
baut, wie er in Bild 5 dargestellt ist. Dieser ist spéter
verbessert worden, indem man ihn als Dreifach-T-
Anker ausbildete (Bild 6).

Aus Griinden, die spater noch erliutert werden, stellt
man den Eisenkern eines Ankers aus einzelnen
Blechen her. Man bezeichnet sie als Ankerbleche,

Bild 5
Doppel-T-Anker

Bild 6 Bild 7

Bild 6 Dreifach-T-Anker

Bild 7 Schaltung der Ankerspulenanschliisse, A = An-
fang, E = Ende der Wicklung

Der Anker und sein Aufbau

Fiir unseren Kleinstmotor kénnen wir den dreiteiligen
Anker verwenden. Es ist selbstverstindlich, daB der
Motor ohne Nachhilfe anlaufen muf. Diese Bedingung
wird von einem Dreifach-T-Anker voll erfiillt. Anker
mit noch gréBerer Unterteilung haben zwar wesent-
liche Vorteile aufzuweisen, sind aber im Selbstbau
schwierig anzufertigen. Deshalb scheiden sie auch bei
diesen Betrachtungen aus.

Den Wicklungssinn und die Verbindung der Drahtwin-
dungen laBt Bild 7 klar erkennen. Betrachten wir nun
Bild 8. Der bei der Biirste B: eintretende Strom fliefit
durch die Wicklung 2 und gleichzeitig durch die
parallelgeschalteten Wicklungen 1 und 3 zuriick zur
Birste B:. Nehmen wir an, der Widerstand einer
Ankerspule sei 6 Ohm, dann ergibt sich folgender Ge-
samtwiderstand

1 1 1 1
M —a et % TACAR
Nimmt dagegen der Anker die in Bild 9 gezeigte Stel-
lung ein, dann flieit der in B: eintretende Strom durch
die parallelgeschalteten Spulen 2 und 3, wihrend die

~Spule 1 kurzgeschlossen ist. Der Gesamtwiderstand
betragt jetzt

1 L% il
i S

Bei einem laufenden Dreifachanker schwankt der
Widerstand zwischen diesen beiden Werten.

Im Anschlull an diese knappe theoretische Einfiihrung
wollen wir ein Beispiel durchrechnen und einen
Kleinstmotor bauen.

Vereinfachte Berechnung eines Kleinstmotors

Geplant ist ein Motor fiir 14 Volt Gleich- oder 16 Volt
Wechselspannung. Die Stromstirke soll 0,3 Ampere,
die Leistungsaufnahme 4,8 Watt betragen. Die Um-
drehungen legen wir mit n/min = 10000 fest. Der
Anker soll dreiteilig und mit Flachkollektor ausgefiihrt
sein. Alle tlbrigen MaBe sind aus der Zeichnung
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Nr. 63.1 und aus der Baubeschreibung zu entnehmen.

Zundchst bestimmen wir die Jochfliche des Magneten.
Die Schichthéhe betrdgt 6 mm (12 Bleche je 0,5 mm
dick). Es ergibt sich also 0,5+ 6 = 0,30 cm*® Jochfldche.
Fiir die Induktion nehmen wir 3 = 11000 GauBl an,
so daB sich fiir den Magneten ein KraftluB @, =
0,3-11000 = 3300 Maxwell ergibt. Dieser Kraftflufl
kommt aber nicht voll zur Wirkung, da wir mit einer
Streuung von etwa 20°% rechnen miissen. Es ver-
bleiben uns also noch 08-3300 = 2640 Maxwell.
Zur Uberwindung der elektromotorischen Kraft, zum
Ausgleich des Spannungsabfalls in der Feldspule, auf
dem Anker und dem Ubergang an dem Kollektor
gehen erfahrungsgemaB 60 bis 70% der angelegten
Spannung verloren; das sind etwa 10 Volt. Der sich
drehende Anker muBl nun eine EMK von 6 Volt er-
zeugen,

Mit Hilfe der umgestellten Formel 2 konnen wir jetzt
die Anzahl der Leiter z auf dem Anker ermitteln:

60-E-10"  60-6-100000000 . y
= —— = Mnctucttogioe il t
n Dy 10000 - 2640 1364 Leiter

=

Bild 8

Bild 9

Bild 8 Stellung des Ankers bei paralleler Schaltung
der Ankerspulen 2 und 3

Bild 9 Stellung des Ankers bei kurzgeschlossener
Spule 1

Feldspule

AW

Anker

Brsten

3 ! Bild 10
1%V = Schaltung des Motors
16V~ (Hauptstromschaltung)

Diese verteilen sich auf die drei Ankerhérner. Da zwei
Leiter eine Windung bedeuten, so liegen auf einem
Ankerhorn

1364 7
T e 227 Windungen

Bei einem dreiteiligen Anker ist die Stromverteilung
nicht symmetrisch. Der Leiterstrom wird mit der
Hilfte des Motorstromes angenommen. Man rechnet
also bei diesem Kleinstmotor mit einer Stromdichte
von 7 bis 8 Ampere auf 1 mm?*® Drahtquerschnitt und
erhalten dafir 0,15:8 ~ 0,02 mm? Das entspricht
einem Drahtdurchmesser von 0,15 mm. Die errechneten
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227 Windungen lassen sich gut auf einem Ankerhorn
unterbringen, wenn sauber gewickelt wird. Die mitt-
lere Windungslédnge betriagt 2,5 cm, so daB fiir ein Horn
5,67 m Draht gebraucht werden.

Der Spulenwiderstand eines Hornes ist

0,02-5,67
e e R 1

R=goigT ~°

Wir haben eine Motorstromstiarke von 0.3 A angenom-
men., Demzufolge ergibt sich am Anker ein Spannungs-
abfall von 03 - 6 = 1,8 Volt.

Die Gesamtamperewindungszahl fiir diesen Motor be-
tragt etwa 170 AW. Unter Beriicksichtigung des Mo-
torstromes von 0,3 A und der Ankerriickwirkung, die
mit 15% angenommen werden kann, erhalten wir fir
die Feldspule eine Windungszahl von 3510.

Jetzt miissen wir die elektromotorische Kraft (EMK)
der Selbstinduktion errechnen. Diese ergibt sich aus
der Formel

Setzt man bei der Ankerberechnung nur 227 Windun-
gen (fir ein Horn) ein und 510 Windungen fiir die
Feldspule, so miissen dann insgesamt 737 Windungen
in die Formel eingebracht werden. Den KraftfluB
hatten wir mit 2640 Maxwell bestimmt. Es ist also

_ 4445072640737

Es="o0000000  ~*>1V]

Die mittlere Windungslinge der Feldspule betragt
etwa 3,2 cm. Daraus ergibt sich bei 510 Windungen
eine Gesamtlinge von 16,32 m. Da wir 1 mm?® des
Drahiquerschnittes der Feldspule mit 6 A belasten
kénnen, erhaiten wir folgenden Wert:

q= 063 =0,05 [mm?].

Das entspricht einer Drahtstirke von 0,25 mm. Der
Widerstand der Feldspule ist

002-1632 .
R T 6,64 | 2],

Hieraus ergibt sich ein Spannungsabfall von 0,3 - 6,64
= 1,92 V. Die anfangs in Rechnung gesetzte Spannung
verteilt sich dann auf .

Spannungsabfall der Feldspule 1,92V
Spannungsabfall auf dem Anker 180V
Verluste an den Biirsten 20V
Drosselwirkung des Motors 430V

1002V

Fiir den rotierenden Anker bleiben dann noch, wie
wir eingangs festgestellt hatten, 6 V ubrig.

Die in dem Berechnungsbeispiel angegebenen Daten
lassen sich ohne groBe Schwierigkeiten auch auf Mo-
toren anderer Griflen libertragen, wenn die entspre-
chenden Werte der gewiinschten Abmessungen in die
Formeln eingesetzt werden.

Bauanleitung

Jetzt kommen wir zu der praktischen Ausfiihrung des
berechneten Motors. Von grofiem Vorteil ist es, wenn
auBer dem {iiblichen Mechanikerwerkzeug noch eine
kleine Bohrmaschine und vor allem eine kleine Dreh-
bank oder ein Uhrmacherdrehstuhl zur Verfiigung
stehen.
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Der Anker und Magnet werden lamelliert, d. h. sie
werden aus einzelnen Blechen zusammengefiigt. Das
mul sein, da sich bei Verwendung von Wechselstrom
sonst Wirbelstrome bilden wiirden, die zu starker Er-
wirmung, damit zu Leistungsverlusten und unter Um-
stinden zur Zerstérung der Wicklung fithren. Man
verwendet am vorteilhaftesten Bleche von demontier-
ten Transformatoren, da diese die besten elektrischen
Eigenschaften fiir unsere Zwecke aufweisen. Es geniigt
aber auch gewdhnliches Schwarzblech von 0,5 bis
1,0 mm Dicke. Dieses wird vor dem Verarbeiten aus-
gegliiht und langsam abgekiihlt. Man muB darauf
achten, da das Material keine Abschilferungen oder
Abblétterungen aufweist.

Zuerst fertigen wir 6 Feldbleche (Teil 5) an. Beim Zu-
schneiden gibt man allseitig einige Zehntelmillimeter
als UbermafBl zum Sauberfeilen zu. Die Bleche werden
dann gerichtet, genau winklig gefeilt und die Durch-
briiche angerissen. Es geniigt, wenn ein Blech angeris-
sen wird. Von Vorteil ist es, zuerst das Ankerloch an-
zureifen und dann von hier aus mittels Zirkelschlag
die beiden Bohrungen 2,2 mm fiir die Verbindungs-
schrauben festzulegen und anzukornen. Nun spannen
wir alle Bleche mittels Feilkloben zusammen., Dabei
geben wir Obacht, daB die Bleche am freien Ende
nicht auseinandersperren. Zum Zusammenspannen eig-
net sich auchH sehr gut eine Parallelschraubzwinge.
Jetzt werden die beiden Verbindungslicher gebohrt.
Bevor man den Feilkloben abnimmt, soll man durch
zwei schriige, pfeilférmige Feilstriche die Bleche an
einer Ldngsseite markieren. Das ist wichtig! Denn auch
bei genauem AnreiBen konnen sich kleine Differenzen
ergeben, die sich bei weiterer Bearbeitung unliebsam
bemerkbar machen. Die Bohrungen werden dann bei
allen Blechen sorgfiltig entgratet.

Die schwierigste Arbeit bei der Fertigung der Feld-
bleche ist die Herstellung der Bohrung fiir den Anker.
In das Dreibackenfutter einer Drehbank wird eine
3mm dicke Blechscheibe mit 60 mm () eingespannt.
Auf diese Scheibe wird ein Feldblech mit Lack oder
einem Kleber so aufgeklebt, daB der Korner fiir die
Ankerbohrung genau zentrisch lduft. Die Blechscheibe
wird, nachdem man sich die Lage im Futter genau
markiert hat, wieder herausgenommen und die beiden
Verbindungslécher mit einem Spiralbohrer 1,6 mm ge-
bohrt. In diese Licher wird Gewinde M 2 geschnitten.
Die Feldbleche werden dann alle zusammen auf die
Blechscheibe aufgeschraubt, und zwar so, daf die ein-
gefeilte Markierung wieder als Pfeil zu erkennen ist.
Nun spannen wir die Blechscheibe wieder in das Fut-
ter der Drehbank ein und drehen die Ankerbohrung
aus. Dann werden die Feldbleche mit zwei Schrauben
zu einem Paket zusammengeheftet und die angerisse-
nen Aussparungen filir die Feldspule sauber ausgefeilt.
Jedes Blech wird anschlieBend mit einem Dreikant-
schaber sorgfiltig entgratet. Erst wenn diese Arbeits-
giange beendet sind, wird der 3 mm breite Streifen,
der als Verbindung noch stehen geblieben war, weg-
gefeilt, Die Feldbleche haben jetzt ihre endgiiltige
Form. Allseitig werden die Bleche nun noch mit
einer diinnen Lackschicht liberzogen. Jetzt wird die
Feldspule gewickelt. Wir umkleben das Joch mit
diinnem Papier und bringen darauf die beiden
geschlitzten Endscheiben (Teil 3) auf, die aus 1 mm
dickem PreBspan zugeschnitten werden. Den Spulen-
anfang liberziehen wir mit diinnem Isolierschlauch und
fiilhren ihn durch die Endscheibe nach auBlen. Die
Spule muB sorgfiltig gewickelt werden, Windung
neben Windung und Lage auf Lage. Die einzelnen
Lagen brauchen nicht durch Papier voneinander iso-
liert zu werden. Nicht wild wickeln! Man bemiihe sich,
alle Lagen gleichmiBig aufzubringen!
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Die Form der Ankerbleche (Teil 4) erweckt den An-
schein, dafi ihre Herstellung schwierig ist. Dem ist aber
nicht so. Auf einem Blechstreifen werden 6 Scheiben
mittels Zirkel angerissen und dann die Licher fiir die
Ankerwelle gebohrt. Mit einer Blechschere schneiden
wir die Scheiben so genau wie mdglich aus, richten sie,
stecken alle Scheiben auf einen Spanndorn und iiber-
drehen das Paket in der Drehbank. Wir wollen die
Scheiben noch nicht genau auf Fertigmall drehen, son-
dern sie Y bis *wmm im Durchmesser grofer lassen.
Dann sind die Scheiben sauber zu entgraten.

Die Umrisse der Ankerkérner iibertragen wir auf Zei-
chen- oder Postkartenkarton. Die ausgeschnittene
Scheibe kleben wir auf ein Ankerblech, spannen mit
diesem alle anderen Blechscheiben mit einer Heft-
schraube zusammen und feilen sorgfiltig die Form aus.
— Diese Konturen auszubohren, um Feilarbeit zu spa-
ren, hat nicht viel Zweck, denn es fiihrt auch nicht
schneller zum Ziel, wenn es nicht ganz gewissenhaft
gemacht werden kann. Jetzt werden wieder alle Blech-
scheiben entgratet und dinn gelackt. Nun driicken wir
die Ankerwelle in das Blechpaket. Das geschieht am
besten auf der Drehbank, indem wir die Scheiben an
das Dreibackenfutter anlegen und mit der Reitstock-
pinole die Welle langsam hineindriicken. Die Passung
braucht nicht allzu stramm zu sein. Es mull besonders
darauf geachtet werden, da3 sich die Welle nicht durch-
biegt. Jetzt spannen wir die Welle in das Futter, oder,
wenn vorhanden, noch besser in die Spannzange der
Drehbank wund driicken den Reitstock-Hohlkdrner
gegen die Welle. Sie mull so lange ausgerichtet werden,
bis ein genaues, schlagfreies Laufen erreicht ist. An-
schlieBend iuberdrehen wir die Ankerbleche auf das
FertigmaB. Man darf dabei nur kleine Spine ab-
nehmen! Es besteht sonst die Gefahr, daf die Anker-
horner verbogen werden. Sie lassen sich dann kaum
wieder ausrichten.

Ist dieser Arbeitsgang beendet, werden die Anker-
spulen gewickelt. Der Anker wird vorher beiderseits
mit Pappscheiben beklebt. Dann isolieren wir die
Ankernuten mit Schreibmaschinenpapier. Als Klebe-
mittel hat sich Duosan-Rapid am besten bewihrt. Der
Klebestoff wird nur hauchdiinn aufgetragen. Die Strei-
fen lassen wir etwas iliberstehen, wie es aus der Zeich-
nung ersichtlich ist. .

Bild 11 Fertiger Selbstbaumotor

Wir lassen als Spulenanfang 3 em des Wicklungsdrahtes
uberstehen und legen sorgfiltig Windung neben Win-
dung. Die Drahtlidnge ist, wenn sauber gearbeitet wird,
auf jeden Fall unterzubringen. Keine Windungen weg-
lassen! Ist das erste Ankerhorn gefiillt, bilden wir mit
dem Drahtende eine 2 bis 3 cm lange Schlinge und
ziehen diese straff. In der gleichen Weise wickeln wir
die beiden anderen Spulen. Ob wir den Draht rechts-
herum oder linksherum wickeln ist gleichgiiltig, aber
auf jedem Fall miissen alle drei Spulen im gleichen
Sinn gewickelt werden. Es wird hier besonders betont,
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daB keine Schlaufen oder Knicke im Draht entstehen
diirfen, denn dann ist meistens die Arbeit umsonst ge-
wesen. Die Schiden machen sich spater bei der In-
betriebnahme des Motors bemerkbar. Die Drahtenden
kiirzen wir gleichmiBig auf 2 cm Lénge und machen
sie blank, indem wir die Lackschicht vorsichtig mit
einem nicht zu scharfen Messer oder noch besser mit
einer daflir hergerichteten Pinzette abziehen. Jede
Spule priifen wir nun mittels Glithlampe (18 Volt) auf
WindungsschluB und auf Kérperschlufl gegen den An-
ker. Wenn die Wicklung Schlufi zeigt, muB} sie neu ge-
wickelt werden. Den Wicklungsanfang je einer Spule
verdrillen wir mit dem Ende der anderen (siehe hierzu
auch Bild 7).

Die Anfertigung des Scheibenkollektors (Teil 9) ist
nach der Zeichnung denkbar einfach. Ehe der Kollek-
tor auf die Ankerwelle gedriickt wird, legen wir eine
Scheibe aus Postkartenkarton zwischen Blechpaket und
Kollektorriickseite. Die Schlitze zwischen den Lamellen
miissen genau auf Mitte der Horner stehen. Die ver-
drillten Drahtenden legen wir in die dafiir vorgesehenen
Einschnitte im Kollektor und léten sie ein. Die Wick-
lung trédnken wir anschliefend mit Isolierlack. Der
Anker ist nun einbaufertig. Fiir die Anfertigung der
tibrigen Teile eriibrigt sich eine Beschreibung. Wenn
alle Teile fertiggestellt sind, konnen wir mit dem Zu-
sammenbau des Motors beginnen. Die Schaltung der
Drahtanschliisse zeigt Bild 10. Der Anker mul} sich.
wenn die Kohlen noch nicht eingesetzt sind, spielend
leicht drehen. Trotz des geringen Luftspaltes zwischen
Anker und Polschuhen diirfen die Horner auf keinen
Fall schleifen. Dann setzen wir die Kohlen ein, Fir
Kleinstmotoren soll man moglichst keine Graphitkohlen
verwenden, sondern solche aus ganz feiner Kupfergaze,
um den Ubergangswiderstand so niedrig wie mdoglich
zu halten. Der Federdruck darf nicht gréfer sein, als
es das gute und gleichméBige Aufliegen der Kohlen er-
fordert. Nun verbinden wir ein Spulenende mit einem
Biirstenhalter (Teil 8), fiillen einige Tropfen Ol in die
Oltrichter ein und der Motor ist betriebsfertig. Er muB3
bei nur 6 V ohne jede Nachhilfe sofort anlaufen. Wir
regeln die Spannung auf 10 V Gleichspannung oder
12 V Wechselspannung und lassen den Motor wenig-
stens 20 Minuten ohne Belastung laufen. Er mufl mit
einem ziemlich hohen Ton ganz gleichmiBig und ohne
jedes Nebengerdusch laufen. Die geringsten Verdnde-
rungen in der Umdrehungszahl machen sich auch
einem ungeiibten Ohr durch Tonschwankungen be-
merkhar. Erst nach dieser Einlaufzeit lassen wir den
Motor mit voller Betriebsspannung leer weiterlaufen.
Wenn sich auch dann keine Mingel zeigen, ist der
Motor fertig zum Einbau in ein Triebfahrzeug.

Fiinf Kniffe fiir die Blechverabeitung

Klaus Franze

Der Hauptwerkstoff des Modellbauers ist Blech, sei es
Messingblech, Weiliblech oder die nach Bedarf zer-
legte Konservendose.

Die Verarbeitung alter Xonservendosen bereitet
Schwierigkeiten, die sich vermeiden lassen. Ich will
hier deshalb einige Hinweise geben, die besonders dem
jungen Modellbauer oft unbekannt sind.

1. Das Zerlegen einer Konservendose

Man entfernt Boden und Deckel, trennt die Dose ldngs
der Lotnaht auf und erhilt schliefilich, nach Aufbiegen
und Abschneiden der beiden Rinder, ein etwas ver-
beultes, recht kleines Stick Blech. Die Methode ist
unwirtschaftlich.
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Besser geht es so: Mit einem Vorder- oder Seiten-
schneider wird die Wulst nach Bild 1 durchgeschnitten.

Bild 1
Durchschneiden des Randes

Dann biegt man den umgebdrdelten Rand auf (Bild 2),
bis der vom Deckel librig gebliebene Ring und der
Boden leicht abgelist werden konnen. Nun wird die
Blechdose aufgeschnitten, gerade gerollt und an der
Boden- und der Deckelkante des Mantels ein schmaler
Streifen abgeschnitten, Nach dem Abwaschen des even-
tuell vorhandenen Aufdruckes mit Nitro-Verdiinnung
hat man ein brauchbares Stiick Blech fiir den Modell-
bau gewonnen.

Ganz Schlaue lassen die Konservendose von einem
Klempner abbédrdeln, der eine entsprechende Vorrich-
tung hat.

Bild 2
Aufbordeln

Bild 3 Aufléten von Milchbiichsen
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2. Das Zerlegen von Milchdosen

Verlotete Milchdosen hilt man einige Sekunden iiber
die Gasflamme, bis ein Knistern anzeigt, daB das Lot
schmilzt. Nun wird der Boden mit einem Schrauben-
zieher abgeschoben (Bild 3). Zu langes Erhitzen schadet,
da die Verzinnung oxydiert und verdampft. Das hat
bei spéteren Litarbeiten unnétigen Arger zur Folge.
War die Dose eingebeult oder das Blech verbogen, so
1dBt es sich liber eine gerade Tischkante nach Bild 4
glatt ziehen.

Bild 4 Richten von Blech
3. Richten von schmalen Blechstreifen

Schmale Blechstreifen, die mit der Schere geschnitten
wurden, ringeln sich zusammen, verdrehen sich und
trotzen vielen gutgemeinten Richtversuchen. Man
spannt ein Ende eines solchen Blechstreifens in den
Schraubstock und zieht ihn mit Hilfe einer Zange
straff. Dann wird mit einem runden Werkzeug (Schrau-
benzieher, Zangengriff) unter kriaftigem Hin- und Her-
biegen rechts und links entlang dem Streifen durch-
gerichtet (Bild 5). Ergebnis: ein gerader, hochstens
leicht durchgebogener Streifen. An beiden Enden ent-
steht ein Abfall von 5 bis 10 mm.

Bild 5 Richten von Streifen

Bild 6 Richten von Streifen; 1 geschnitten, 2 gerade
v gebogen, 3 gerichtet (Foto Keppler)
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4. Massenteile aus Blech

Die Stiicklisten sind bekannt, in denen es z. B. heift:
Teil 7, Halter, 8 Stlick. Der Halter kann nach der Zeich-
nung ein nicht ganz einfaches Blechteil sein, und man
denkt schon an das Anreillen, Schneiden, Feilen usw.

Bild 7
Luftpumpe in

1 Schichtbauweise;
. 1 Kiihlrippen,
2 2 Zwischenstiicke,
3 Papfstifte,
4 Gehduse

Hierdurch PaBstifte

Mit folgendem Hinweis wird gezeigt, wie man meh-
rere gleiche Blechteile herstellen kann, Die Stiickzahl
8 wurde beliebig gewihlt. Acht reichlich zugeschnittene
Blechstiicke werden gerichtet, aufeinander gelotet, an-

gerissen und gemil jeweiliger Zeichnungsangabe mit
Feile, Sige und Bohrer bearbeitet. Nach dem Aus-
einanderloten sind 8 gleiche Teile fertig. Der geldtete
Block 1Bt sich viel leichter als das diinne Blechstiick
bearbeiten, da er sich nicht verbiegt und besser in
einen Schraubstock oder einen Feilkloben eingespannt
werden kann.

Von Teilen, die immer wieder gebraucht werden (Tritt-
bretter, SchluBscheiben, Tiiren usw.) kann auf diese
Art gleich ein kleiner Vorrat geschaffen werden.

In einem Block lassen sich je nach Blechdicke, Form
und Gréfde bis zu 20 Teile auf einmal herstellen.

5. Luftpumpenzylinder mit Kiihlrippen

Fiir diese Teile sind schon viele Vorschldge gemacht
worden, die aber alle griéflere Geschicklichkeit oder
besonderes Werkzeug, das nicht jeder in seiner Schub-
lade hat, erfordern. Ich will hier eine Methode be-
schreiben, die von dem in 4. geschilderten Verfahren
abgeleitet wurde.

Kihlrippen und Zwischenstiicke werden im Block ge-
mal Ziffer 4 hergestellt und mit Palllochern versehen.
Dann werden abwechselnd eine Kihlrippe und ein
Zwischenstiick auf Palistifte aufgesteckt. Da die Teile
schon verzinnt sind, brauchen sie nur noch zwischen
einer Zange verlotet werden. Bild 7 zeigt die Arbeits-
folge, die flir das Modell im ,Modelleisenbahner*
1954/8, Seite 240, Teil 125 bis 131, gilt.

AUF LESERBRIEFE

Ein Leser aus Berlin-Lichterfelde stellte uns folgende
Frage:

Welche Regelung besteht fir die Aufstellung der Wei-
chenlaternen? Stehen die Laternen von der Weichen-
spitze aus gesehen stets rechts oder wann koénnen sie
links stehen?

Antwort: Eine grundsitzliche Vorschrift fiir die An-
ordnung von Weichensignalen, ob rechts- oder links-
seitig von der Weichenspitze aus gesehen, besteht nicht.
Fiir den Einbau des Weichenbockes mit dem Signal
sind jeweils die drtlichen Verhiltnisse in Abhéangigkeit
mit dem Weichenantrieb und der Weichenbauart mal-
gebend.

Die Weichensignale kiinnen somit auf der rechten oder
linken Seite stehen.

Wenn es die Ortlichkeit zuldBt, wird angestrebt, das
Signal auf die Bogenseite zu stellen, d. h. bei Rechts-
weichen rechts und bei Linksweichen links.

Mitteilungen

Hochste Besucherzahl in Erfurt?

Zum Tag des deutschen Eisenbahners konnte die Ar-
beitsgemeinschaft Modellbahnbau in Erfurt annidhernd
3200 Besucher verzeichnen.

Herzlichen Gliickwunsch! Die Redaktion

Berichtizung

Das im Heft 4/55, Seite 111, gezeigte Modell der Lok
Baureihe 03 von Herbert Holzapfel, Leipzig, ist nicht in
Baugrifie 0, sondern in BaugroBe I angefertigt worden.
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Die Lok ist in allen Achsen gefedert. Der Antrieb des
10,6 kg schweren Modelles erfolgt durch Dampf, der
mittels Spiritusheizung erzeugt wird. Auch den Uber-
hitzer hat Herr Holzapfel nicht vergessen. Die Bremsen
an Lok und Tender werden ebenfalls durch Dampf be-
tatigt.

Wir wiirden uns freuen, wenn wir diese Lok anldBlich
der Ausstellung zum Modellbahnwettbewerb 1955 in
Dresden besichtigen kiénnen,

e T

Berlin: Die Teilnehmer des Modellbahnzirkels im Bahn-
hof Berlin-Schoneweide haben aus Anlafl der V. Welt-
festspiele die Verpflichtung iibernommen, kurzfristig
eine Modelleisenbahnanlage zu bauen und wihrend der
Zeit des Festivals in Warschau vorzufiihren, Da die Ge-
meinschaftsanlage des Zirkels stationidr eingerichtet ist,
konnte flir die neue Anlage, deren Gleisplan etwa 50 m
Schienen, 18 Weichen und 4 doppelte Kreuzungsweichen
enthilt, nur das rollende Material, die Signalanlagen
und der Gleisbildtisch mit Relaisgestell verwendet
werden.

Potsdam: Das im MalBstab 1:10 nachgebildete Modell
einer elektrischen Grubenlokomotive haben die Lehr-
linge im VEB LEW ,Hans Beimler" in Hennigsdorf als
Geschenk fiir die chinesischen Teilnehmer an den
V. Weltfestspielen in Warschau in ihrer Freizeit gebaut.

SNCF: Die bisher mit zwei 300 PS-Dieselmotoren aus-
geriisteten Triebwagen fiir den Fernverkehr werden
kiinftig nur noch mit einem Dieselmotor zu etwa 800 PS
weitergebaut. Neben dem Leistungsgewiann ist ein Zu-
wachs an Sitzpldtzen von 48 auf 56 zu verzeichnen.

Kanada: Seit April dieses Jahres fihrt die gleiche
Diesel-elektrische Lokomotive den transkontinentalen
Schnellzug von Montreal nach Vancouver; damit wer-
den 4700 km ohne Lokwechsel zuriickgelegt.
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Zeichen ftiir Stellwerks- und Lagepliine

Ing. Gerhard Hentschel

In der Anlage zum Heft 4/55 der Zeitschrift ,Der Mo-
delleisenbahner" wurden die fiir die Anfertigung von
Lagepldnen fiir Modellbahnanlagen gebrauchlichsten
Zeichen der Signale und Kennzeichen verdffentlicht.
Diese Zeichen entsprechen voll und ganz denen, die
die Deutsche Reichsbahn fiir die Darstellung ihrer Sig-
nalanlagen verwendet,

Der Fachmann ist in der Lage, die durch diese Zeichen
ergidnzten Gleispldne zu lesen und jede technische Be-
sonderheit der Signalanlagen zu erkennen und zu be-
urteilen.

Die nach dem zweiten Weltkrieg wieder stark ein-
setzende Entwicklung auf dem Gebiet des Signalwesens
hat auch in der Darstellung der Signaltechnik auf Lage-
und Schaltplédnen eine wesentliche Ergdnzung und zum
Teil auch erhebliche Verdnderungen erfahren, —

Lichtsignale

Lichthauptsignal Hp 1

Lichthauptsignal Hp 1 und Hp 2

Lichthauptsignal Hp 2

Lichthauptsignal mit Ersatzsignal

Lichtvorsignal

Lichthaupt- mit Lichtvorsignal und
Ersatzsignal an einem Mast

Lichtsperrsignal

Lichthaupt- mit Lichtsperrsignal
an einem Mast

—F00 —II —%00 —% =00 —O Q0 00 —0O
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Die neue Signaltechnik verwendet bei Neuanlagen
grundsétzlich Lichtsignale, die durch die verschieden-
artigsten Verbindungen zwischen Lichthauptsignal,
Lichtvorsignal, Ersatzsignal und Lichtsperrsignal er-
heblich wvon den bisherigen Lichitagessignalen ab-
weichen.

Die Lichtsignale werden in den Lagepldnen durch be-
sondere Zeichen dargestellt. Seit Mai 1952 sind diese
Zeichen allgemein fiir alle Lichtsignale giiltig. Somit
ersetzen sie auch die in der Beilage zum Heft 4 ver-
offentlichten Zeichen fiir Lichttagessignale.

Anmerkung der Redaktion

Ein Bericht iber die Anwendung und Aufstellung der
Signale und Kennzeichen auf Modelleisenbahnanlagen
befindet sich in Vorbereitung.

Signalbriicken und Signalausleger

-
gﬁw g Signalbriicke mit Signalen fiir
e eine Fahrtrichtung

L
wn
z 8]  Signalbriicke mit Signalen fiir
=] verschiedene Fahrtrichtungen
g
=

t | Signalausleger mit Signal fiir
A eine Fahrtrichtung

Signalausleger mit Signalen fiir
verschiedene Fahrtrichtungen

Zur Ergidnzung und Vervollstindigung der Lagepline
fur Modelleisenbahnanlagen sei noch auf folgende
Zeichen hingewiesen:

Zugeinwirkungseinrichtungen

Schienenstromschliefier

—
= —___ Isolierte Schiene mit
L Schienenstromschliefier

— o . Isolierte Schiene

+ Isolierte Weiche
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Gleissperren

—F- Ortsbedienter Entgleisungsschuh

wfrfgena abiregend
LN
| 8 =

Fernbedienter Entgleisungsschuh

ﬁ Fernbedienter Entgleisungsschuh
ohne Signal

¥
:]i Fernbedienter Entgleisungsschuh
mit Leitschiene
:& Fernbedienter Entgleisungsschuh
mit einem Signal

Fernbedienter Entgleisungsschuh
mit zwei Signalen

Stellwerke

Stellwerk iiberhaupt

Stellwerk mit Block

Mechanisches Stellwerk in niedrigem Gebdude
(Fufbodenhihe bis 2,0 m iiber SU,
d. h. Schienenunterkante)

Mechanisches Stellwerk in hohem Gebdude
(Fufibodenhéhe mehr als 2,0 m iiber SU)

Kraftstellwerk in niedfigem' Gebdude
(Fufibodenhiohe bis 2,0 m iiber SU)

Kraftstellwerk in hohem Gebdude
(Fufibodenhiéhe mehr als 2,0 m iiber SU)

Bist Du in Bille

Aufgabe 14

Welchen Mindestabstand miissen Schrankenbiume vom
Gleis haben? Werden Schranken an einem Fahrweg-
tibergang genauso angestrichen wie die an einem Fuf3-
weg? Wodurch kénnen Schranken an FuBwegen ersetzt
werden?

Lisung der Aufgabe 13 aus Heft 7/55

Der Junge Pionier hatte gut beobachtet. Die Lok war
mit vier gekuppelten Achsen und drei Laufachsen in
der Achsfolge 1'D 2" ausgeriistet. Es handelte sich um
die neue Lokomotive der Baureihe 65! mit der Ord-
nungsnummer 1001, die schon an der seitlichen Anord-
nung der Wasserkésten in Verbindung mit den Wind-
leitblechen sofort zu erkennen ist.

Die Leiter der Modellbahnzirkel, Ar-
beitsgemeinschaften Junge Eisen-
bahner, Technischen Stationen, Klub-
und Pionierhduser tragen die wvolle
Verantwortung fiur den Schutz von
Leben und Gesundheit der Teilneh-
mer wihrend der Arbeit und An-
wesenheit in den Werkstattraumen.
Dazu gehort, daB sie die Einhaltung der von der Re-
gierung der Deutschen Demokratischen Republik, Mi-
nisterium fir Arbeit, herausgegebenen Arbeitsschutz-
bestimmungen iiberwachen.

GBI 1952
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Die Arbeitsschutzbestimmungen (ASB), die wir unter
dieser Rubrik zur Unterstiitzung der Arbeitsgemein-
schafts- und Zirkelleiter auszugsweise verdéfientlichen
werden, enthalten Mindestforderungen. Sie sind ent-
sprechend den jeweiligen betrieblichen Bedingungen
durch zusidtzliche Anweisungen zu erginzen, wenn es
die ortlichen oder betrieblichen Verhéltnisse erfordern.
Der Arbeitsgemeinschafts- oder Zirkelleiter mufl sich
iiber die fiir seine Werkstédtten in Frage kommenden
ASD Kenntnis verschaffen und eine laufende Instruk-
tion seiner von ihm bestitigten verantwortlichen Auf-
sichtsorgane durchfithren, damit diese ihr Wissen
stindig erweitern und in ihrem Aufgabenbereich die
Durchfithrung und Einhaltung der Bestimmungen ge-
wihrleisten. Jede Gruppe einer Arbeitsgemeinschaft
muB unter Aufsicht einer dazu durch Kenntnis und Er-
fahrungen befdhigten und mit den ASB vertrauten zu-
verldssigen Person stehen (nebenamtliche Mitarbeiter
bei den auBerschulischen Einrichtungen).

Diese Aufsichtspersonen, fiir die im Falle ihrer Ab-
wesenheit eventuell aus dem Kreis der Arbeitsgemein-
schaft geeignete Stellvertreter zu ernennen sind, werden
durch Daueranschlag in den Riumen allen Teilnehmern
bekanntgegeben.

Weitere Bestimmungen in den néchsten Heften.

Literaturkritik und Bibliographie

Die Wasserversorgung im Eisenbahnbetrieb

von A.W.Teplow — Ubersetzung aus dem Rus-
sischen. Fachbuchverlag, 312 S., 288 Bilder, DIN A5,
Hlw. 25— DM.

Das Buch behandelt alle Probleme der Wasserversor-
gung des Eisenbahnbetriebes unter Bertcksichtigung
der neuesten Erkenntnisse und Erfahrungen in der
Sowjetunion mit wissenschaftlicher Exaktheit. Die
Grundgesetze der Hydrostatik und Hydrodynamik
werden abgeleitet, simtliche Anlagen und Einrichtun-
gen des Wasserversorgungsnetzes sind beschrieben. In
Gegeniiberstellung werden die zweckméiBigsten und
wirtschaftlichsten Formen gegeneinander abgewogen.

Leserkreis: Fachschiiler, Ingenieure und Techniker des
Eisenbahnbetriebes,

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 8/1955



Die Kohlenstaublokomotive des Nationalpreistrigers Ing. Hans Wendler
Ing. Klaus Gerlach

In den 20er Jahren begann man mit der Konstruktion
von Kohlenstaublokomotiven. Das Grundprinzip bei
allen Maschinen war das sogenannte ,Drucksystem®.
Bei diesem System wurde der in einem hermetisch ab-
geschlossenen Bunker befindliche Kohlenstaub mittels
Druckluft in den Verbrennungsraum, die sogenannte
Feuerbiichse, gedriickt. Hierzu waren mechanische
Aggregate, wie Turboventilatoren, Foérderschnecken,
Aufwirbeleinrichtungen, Motoren zum Anfrieb der
Schnecken usw, erforderlich, die storanfillig und dem
rauvhen Eisenbahnbetrieb nicht gewachsen waren.
Auflerdem muflite den Lokomotiven ein besonders fei-
ner und tirockener Kohlenstaub zugefiihrt werden, zu
dessen Herstellung wiederum teure Mahlanlagen ge-
braucht wurden. Der verwendete Kohlenstaub hatte
einen unteren Heizwert von etwa 5720 Wirmeeinheiten,
der Wassergehalt betrug nur 8 °/o und der Aschegehalt
9% Zur Verwendung kam also ein sehr hochwertiger
Brennstoff. Die Staubteilchen waren so klein, dali auf
dem Sieb mit 4900 Maschen (nach DIN) der Durch-
satz 9% und auf dem 900er Sieb 1009y betrug. Aus
den Versuchsberichten der AEG und Stug geht hervor,
daf3 sich schlechterer Staub, d. h. solcher, der griber
oder feuchter war, nicht zur Verbrennung eignete, weil
er Verschlackungen in der Feuerbiichse hervorrief. Zu
Beginn des 2. Weltkrieges wurden die Versuche einge-
stellt und die noch vorhandenen Lokomotiven, die im
Senftenberger Raum im Einsatz waren, abgestellt.

Es gibt wenige Konstruktionen in der Geschichie der
Technik, die eine derartig lange Zeit zur Ausreifung
verlangten, wie gerade die kohlenstaubgefeuerte

Dampflokomotive. Thre Sonderstellung ist nicht etwa
darauf zuriickzufiihren, weil riesige Summen fiir solche
Objekte investiert werden miissen, sondern weil in der
Entwicklung der Kohlenstaublokomotive anscheinend

falsche Wege beschritten wurden. Diese Wege fiithrten
zu einer Stagnation, die schlieflich so weit ging, dal
die seinerzeit von der AEG und Stug (Studiengesell-
schaft) entwickelten Kohlenstaublokomotiven abgestellt
wurden und beinahe in Vergessenheit gerieten. Ja, der
bekannte Prof. Nordmann erklédrte 1947 in einem Vor-
trag im Rahmen der Kammer der Technik, diese Lo-
komotivbauform gehore endgiiltig der Vergangenheit
an und werde trotz Drédngens maligebender Stellen nie
wieder kommen.

Dennoch erhielt der Ingenieur Hans Wendler den Auf-
trag, die abgestellten Lokomotiven zu untersuchen und
nach Moglichkeit so zu verbessern, daBl sie allen An-
spriichen des Betriebs- und Maschinendienstes der
Deutschen Reichsbahn geniigen, Ingenieur Wendler hat
diese Aufgabe glédnzend geldst, Thm wurde im Jahre
1949 der Natlionalpreis verlichen.

Den Auftrag zur Verbesserung und Erforschung koh-
lenstaubgefeuerter Dampflokomotiven entstand aus der
Notlage nach Ende des zweiten Weltkrieges. 1945 wur-
den die Rostlokomotiven, d. h. Lokomotiven, die mit
Stiickkohle beheizt werden, von Steinkohlenfeuerung
auf Braunkohlenbrikettfeuerung umgestellt. Die Ergeb-
nisse waren in der ersten Zeit nicht zufriedenstellend.
Insbesondere war ein schlechter Wirkungsgrad zu ver-
zeichnen, der sich auf die Leistung am Zughaken der
Lokomotive natiirlich negativ auswirkte. Dampfmangel
auf weiten Strecken, Unregelméfigkeiten im Betriebs-
dienst und damit hohe Zugverspitungen waren an der
Tagesordnung. Als das ,tote Feuerbett* eingefiihrt
wurde, konnten weitaus bessere Ergebnisse erzielt
werden, die sich besonders in einer etwa 12%igen
Kohleeinsparung zeigten.

Unter ,totem Feuerbett" versteht man folgendes: Auf
den Rost in der Feuerbiichse der Lokomotive wird

Bild 1 Eine Kohlenstaublokomotive der Baureihe 58 im Schnitt. Diese Lok ist eine Konstruktion der Stug.
Deutlich sieht man auf dem Boden des Tenders die Forderschnecke und hinten oben den Turboventilator
zur Forderung der Verbrennungsluft
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Bild 2 Lokomotivtender der Stug. Die komplizierten

Zusatzaggregate sind deutlich sichtbar

cine Schicht faustgroBer Steine gelegt, die cinen hohen
Schmelzpunkt besitzen, Diese Steine verhindern, dald
noch nicht ausgebrannte glithende Kohleteilchen durch
den Rost in den Aschekasten fallen. Aullerdem wirmen
die glithenden Steine die cingesaugte Verbrennungsluft
vor und bilden einen vorteilhaften Wiarmespeicher bei
langerem Stillstand der Lokomotive.

Da der Heizwert der Braunkohlenbriketfs um mehr als
2200 Wiarmeeinheiten niedriger ist als der der Stein-
kohlen, mull der Heizer nahezu die doppelte Kohlen-
menge verheizen, Die Forderung nach der Staubkohlen-
lokomotive wurde daher immer lauter.

Als Ing. Wendler im Jahre 1948 mit seinen Versuchen
hegann, sland ihm der frither verwendete hochwertige
Kohlenstaub nichl zur Verfiigung. Ing. Wendler mulite
vollkommen neue Wege beschreiten. Dabei stellie sich
heraus, dafi man [iir die Austragung des Kohlenstaubes
zur Feuerung vollkommen auf die komplizierten Zu-
saizaggregate verzichten konnte. Dieser Verzicht ba-
sierte auf dem von Ing. Wendler neu entwickellen
~Saugverfahren”, Bei diesem Verfahren saugt die Lo-
komotive je nach Belastung die bendtigie Verbren-
nungsluft selbst an.

Zum besseren Verstindnis sollen einige Angaben uber
das Saugzugprinzip der Dampflokomotive dienen. Der
von den Zylindern ausgestoBene Dampf entweicht mit
cinem Uberdruck von etwa 0,5 atit durch ein Blasrohr
und dann durch den Schornstein ins Freie. Das Blas-
rohr mit dem Blasrohrkopf wirkt wie eine Diise. Wenn
also der Abdampf aus dem Blasrohrkopf austritt, reiBt
er die in der Rauchkammer befindliche Luft mit durch
den Schornstein. Der dabei entstehende Unterdruck in
der Rauchkammer saugt durch den Rost, dann durch
die Feuerbiichse sowie Rauch- und Heizrohre zichend,
die Verbrennungsluft an, Durch das dauernde Arbeiten
der Lokomotivdampfmaschine befindet sich je nach
Leistung der Lokomotive stindig cin Unterdruck in der
RHauchikammer und damit auch in der Feuerbiichse, der
dic Verbrennungsluft stindig nachstromen 146t
Ingenieur Endler baule hierauf sein Prinzip auf. Er
verschlold den Aschekasfen nach unten hin und fiithrte
in diesen das Ansaugrohr ein. Das Ansaugrohr ist
wiederum mit dem Kohlenstaubbunker durch einen
Drehschicber — (ibrigens das einzige mechanische Teil
bei der saugenden Kammeraustragung — verbunden,
der je nach Bedarf den Durchflufl des Kohlenstaubes
reguliert. Fidhrt die Lokomotive an, dann saugt sie
selbst durch das Ansaugrohr die Verbrennungsluft an.
Jetzt wird der Drehschieber getfinet, und der aus-

220

Bild 3 Kohlenstaubschnellzuglokomotive
der Baureihe 07

tretenden Kohlenstaub vermengt sich mit der Luft.
Dieses Kohlenstaub-Lufi-Gemisch wird durch eine
Wirbeldiise am Ende des Ansaugrohres in Drehung
versetzt und gelangt innig vermischt in die Feuer-
biichse. Es mufl erwédhnt werden, daB den zwei Wirbel-
brennern Schamottemuffeln vorgesetzt sind, die dau-
ernd glithen. Diese Schamotiemuffeln haben die Auf-
gabe, die Luft vorzuwirmen und die Kohle zu entgasen.
Sofort nach der Entgasung tritt die Verbrennung ex-
plosionsartig ein, Dadurch entstehteine sehr hohe Tem-
peratur in der Feuerbiichse. Diese hohen Flammentem-
peraturen bringen eine grofie Warrmeabstrahlung mit
sich. Die fliissigen Ascheteilchen kinnen deshalb, bevor
sie die Rohrwand erreichen und sich dort festsetzen,
erstarren und fallen in den Aschekasten.

Das ist im grofien und ganzen das Wendlersche Prinzip
der Kohlenstaubfeuerung, an deren Vervollkommnung
Nationalpreistriager Wendler arbeitet.

Interessant sind die bisherigen Ergebnisse, die mit
diesen Lokomotiven erzielt wurden. Im praktischen
Betrieb haben sich insgesamt 100 Kohlenstaublokomo-
tiven, schwere Giiter- und Schnellzughauart, bestens
bewdhrt und sind bei allen Lokomotivpersonalen sehr
beliebt. So betrug z. B. im Bahnbetriebswerk Senften-
berg der Verbrauch an Stiickkohle fiir 1000000 Lok-
leistungstonnenkilometer bei Rostlokomotiven 51,5 t,
wihrend die dort stationierten Kohlenstaublokomo-
tiven fiir dieselbe Leistung nur 30,44 t Kohlenstaub ver-
brauchten. Dabei wurde Staub mit einem Heizwert von
etwa 4800 bis 5060 Wiarmeeinheiten verwendet, der so
grob war, dall auf dem 900 er Sieb bis 19,4 %6 und auf
dem 4900 er Sieb bis zu 63 s Riickstidnde wverblieben.
Man sieht also, dal der von Nationalpreistriger
Wendler verwendete Kohlenstaub weitaus schlechter
war, als der von der AEG und Stug.

Jei der Gegeniiberstellung der Staubsorien mull betont
werden, dall es das Verdienst Wendlers ist, den Einsatz
von minderwertigem Staub auf Kohlenstaublokomo-
liven zu ermdglichen. Hochwertigen Staub kann man
nur mit teuren und komplizierten Mahlanlagen her-
stellen, wie sie die Stug und AEG gebrauchten. Der
heute verwendete Staub ist bilig, weil Mahlanlagen
wegfallen kiénnen. Es wird also der bei den Brikett-
fabriken anfallende Filterkohlenstaub wverfeuert. Die
Mengen Kohlenstaub, die téglich bei den Brikettfab-
riken tiber Dach weggehen, sind so gewaltig, daB alle
Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn damit be-
trieben werden konnten. Welche Perspektiven sich
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daraus ergeben, ist noch nicht abzusehen. Die Wirt-
schaftlichkeit liegt hierbei klar auf der Hand.

Der Verfasser hatte Gelegenheit, an einer Versuchs-
fahrt von SalBnitz auf Riigen bis nach Gutenfirst bei
Hof und zuriick teilzunehmen. Mit einer Schnellzugloko-
motive der Baureihe 17 wurde, ohne die Lok zu restau-
rieren und ohne Verkehrsaufenthalt, eine Strecke von
1300 km in 24 Stunden zuriickgelegt. Dabei zog die
Lokomotive einen Zug von 385 t und verbrauchte nur
23 t Kohlenstaub. Noch nie ist mit einer Dampflokomo-
tive eine derartige Leistung vollbracht worden.
Heute ist Nationalpreistriger Wendler schon so weit,
dall er mit Hilfe besonderer Grofiraumstaubwagen
Strecken von 4000 kin mit den Kohlenstaublokomotiven
zuriicklegen kann, ohne neuen Kolenstaub bunkern zu
miissen. Eine Lokomotive dieser Art konnte schon auf
der Leipziger Herbstmesse 1954 ausgestellt werden
(Bild 7).

Es ist eindeutig, dafl diese Lokomotive revolutionierend
ist. Man mufite sich natirlich mit den anderen ge-
briuchlichen Antriebsarten fiir Lokomotiven, wie Elek-
tro- und Verbrennungsmotoren, auseinanderseizen, um
die Vor- oder Nachteile klar erkennen zu kinnen.

Bei Triebfahrzeugen hat sich in letzter Zeit immer

Bild 5 Kohlenstaub-
schnellzuglokomotive g
der Baureihe 08. Ne- §
ben der Baureihe 07
wurde diese Lokomo- Sig
tive von der Franziisi-
schen Staatsbahn iiber-
nommen und von
Stiickkohlefeuerung
anuf Kohlenstaub um- 2
gebaut. Mit der Achs- 598
folge 2’'D1” ist sie die
stirkste Lokomotive
im Schnellzugdienst
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Bild 4 Schwere Koh-
lenstaub-Giiterzug-
lokomotive der Bau-
reihe 44; Achsfolge 1'E.
Dieser  Lokomotivtyp
ist mit seinen 3 Zylin-
dern die leistungs-
fiahigste Kohlenstaub-
lokomotive fiir Giiter-
ziige, Beachtlich ist die
Ausriistung mit dem
. Wannentender. Die ab-
gebildete Lokomotive
wurde vor ithrem Um-
bau wvon dem Helden
der Arbeit Paul Heine
gefahren

mehr der Dieselantrieb durchgeseizt. Besonders in der
UdSSR und in den USA sind Diesellokomotiven in
groBer Anzahl in Betrieb. Der hohe thermische Wir-
kungsgrad und die stdndige Bereitschaft sind die her-
vorstechendsten Merkmale des Dieselmotors. Aller-
dings werden zur Wartung solcher Lokomotiven hoch-
qualifizierte Personale bendtigt, besonders im Hinblick
darauf, dall der Dieselmotor nicht direkt auf die Treib-
achse arbeiten kann, sondern immer zwischengeschal-
tete Getriebe (elektrische, hydraulische oder mecha-
nische Getriebe) bendtigt. Bei uns sind die Erdélvor-
kommen derartig gering, dall der Einsatz einer gri-
Beren Anzahl Diesellokomotiven gegenwiirtig nicht
zweckmiiBig erscheint, auch im Hinblick darauf, daB
der Anschaffungspreis fir Diesellokomotiven sehr hoch
ist.

Beim elekirischen Betrieb liegen die Dinge &dhnlich.
Deutschland verfiigt iiber keine nennenswerten Wasser-
kriifte, die man noch fiir die Gewinnung von Fahr-
strom ausnutzen konnte. Es miifiten also teure Dampf-
kraftwerke errichtet werden, in denen dann natirlich
schlechte Kohle verarbeitet werden kénnle. Rechnele
man [rither, dal} eine elekirische Lokomotive drei bis
vier Dampflokomotiven ersetzen kinnte, so ist das

—_—
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Bild 6 Kohlenstaub schnellzuglokomotive der Baureihe 17

heute anders. Durch die Erhéhung der spezifischen
Leistung der Dampflokomotive betrdgt dieser Verhilt-
niswer{ nur noch 1,5. Der wichtigste Umstand ist jedoch
der, dall die Umstellung einer Bahn, die ausschlieBlich
fiir Dampfbetrieb gebaut war, auf elektrischen Betrieb
riesige Summen verschlingt. Der Preis (einschlieBlich
Lokomotiven usw.) betréigt auf einen Meter elektrifi-
zierte Strecke umgerechnet, etwa 1000 DM.

Die anderen Lokomo-
tivantriebsarten, z.B.
Turbinenantrieb oder
Gasturbinenantrieb,
konnen jetzt noch aus
der Vergleichsbe-
trachtung ausgelas-
sen werden, da sie
bis heute keine nen-
nenswerte Bedeutun-
gen errungen haben.
Die Kohlenstaubloko-
motive diirfte gegen-
wirtig bei uns die
wirtschaftlichste An-
triebsart darstellen.
Die alte ehrwiirdige
und preiswerte Ste-
phensonsche Dampf-
lokomotive kam dank
der unermidlichen
Forschungsarbeit des
Nationalpreistréigers
Ing. Hans Wendler
und seines Kollektivs
zu neuen Ehren.

Die Regierung der Deutschen Demokratischen Republik
stellt gewaltige Mittel fiir Forschungszwecke zur Ver-
fiigung. Auch das Kollektiv Wendler kann sich seiner
Arbeit dank dieser Unterstiitzung vollauf hingeben.
Nicht nur die Kohlenstaublokomotive steht auf dem
Forschungsprogramm dieses Kollektivs, Ingenieur
Wendler ist jetzt dabei, eine rotierende Dampfmaschine
zu entwickeln. Doch davon ein andermal.

Bild 7 Kohlenstaublanglauflokomotive der Baureihe 17" fiir 4000 km Alktionsradius

WILHELMY

Elektro — Elektro-Eisenbahnen — Radie
jeht im .neuen” modernen, grofjen Fachgeschift
Gute Auswahl in 0 und Ho-Anlagen . Spielzeug aller Art
Vertragswerkslatt fiir Piko-Giitjold-MEB . Z. ZF; kein Fostversand
Berlin-Lichtenberg - Normannensiralje 38 « Ruf 5544 44
U-, S- und Strafjenbahn Stalin-Allee

TEL.673912
BERLIN O17- BAUCKENSIA. 153
Modelleisenbahnen und Zubehdr « Techn. Spielwaren

Alles fiir den Bastler

g lh 7
[GEGR. 1897 |

MODELLEISENEAHNEN

Reparalur-Verfragswerkstatt f. Piko | Glikeld usw.
Similiches Zubehdr fir Modellbau
Elektrobedarf aller Art

QUEDNAU & STROBEL, BERLIN NW 7
Neustidlische Kirchstrafie 3 Telefon 2226 43
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wluro”"-Neuentwicklung!
Ferngesteuerte Drehscheibe

mit Molorhaus a. d. Drehbiihne, vollautom., Links- u. Rechislauf
Fiir alle He-Gleissysteme lieferbar!

Aufierdem gesamtes Gleismaterial, passend fiir Pico alie Aus-
filhrung, auch Doppelkreuzweichen, Entkupplungs- und Kontaki-

schienen elc. lieferbar Mur an den Fachhandel

LLuro”-Werkstitten, Jena, Lutherstr. 36, Tel. 4630
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FITINGSBAUSKTZE

FURMODELLEISENBAHNEN

Das prakfische Leitungssortiment fir die

nichtstationare Anlage

Hochflexible ein-, zwei- und dreiadrige
Leitungen mit ideal geringen

Abmessungen

Anmontierte Querlochstecker 2,5 mm @
verringern den Leitungs- und

Verteilerverbrauch

Wir liefern jetst auch Erganzungsleitungen

in 3 und 6 m Langen

Lieferung nur Giber den Grokhandel

VEB KABELWERK KOPENICK

@ BERLIN-KOPENICK

2edqke-Bakwen,

Elektro-mechanische Qualitétsspielwaren

Erzeugnisse der grofyen Spurweite 0 (32 mm)

Ein bewdhrtes und handliches Modell-Format, das
anschaulich und wirkungsvoll der Jugend die
richtige Vorstellung einer Eisenbahn geben kann.

Gute Spielzeug-Eisenbahnen, die bei unseren
Kindern das Interesse fiir den spiteren Modell-
bahn-Sport wecken.

Sie fahren gut mit Zeuke-Bahnen!

ZEUKE & WEGWERTH
BERLIN-KOPENICK
Elektromechanische Qualititsspielwaren

Ab Fabrik kein Verkauf an Private |

EISENBAHN-MODELLBAU
Zwickau/Sa., Dr.-Friedrichs-Ring 113

@MJ«WW

liefert:
Lokomotive mit Schlepptender, Baureihe 24
Tenderlok, Baureihe 64, fiir Bahnbetrieb Gleichstrom
2- und 3.Schienenbetrieb

Neuentwicklung:
Lokomotive, Baureihe 42

mit Wannentender

L - -
Ausotellisngs- 4. Lehemodelle
Schnitt- und Teilmodellbau

fertigt in hchster Prazision

RUDOLF STOLL
BERLIN NO 18, Oderbruchstr. 12—14, Tel. 5947 91/92

Elektrische Bulli-Eisenbahnen
und Zubehér Spur HO
Zeichnungen und Einzelteile
fir den Eisenbahn-Modellbau
Erhaltlich im Fachhandel

Anfertigung samtlicher Verkehrs- und in-
dustriemodelle fiir Ausstellung und Unterricht
Technische Lehrmittel —

I-- H E R Lehrmodelle

Berlin-Treptow Heidelberger Strahe 7576
Fernruf 677622




- I — == == == === Das neue Gleis der Spur H0 (Gerduschdimpfender Unterbau)
= = = E = SES = £= = Weichen mit Doppelzug, magnetische und automat. Endausschaltung
= = =N = = = Prospekie durch den Hersieller
E s B e = E g = METALLBAU K, MULLER, MARKNEUKIRCHEN SA.
_ = = Verkauf nur durch den Fachhandel
= ERICH UNGLAUBE
= Umfangreiches Angebol DAS SPEZIALGESCHAFT FOR DEN MODELLEISENBAHNER
L” emanr Komplette Anlagen und rollendes Material 0 und HO der Firmen:
an «Piko", . Herr*, ,Gikold", ,Zeuke”, .Stadtilm”
Modellbahnen ™S Sdmtliche Lok sind auch einzeln zu haben
it Dampfmaschinen — Aniriebsmodelle
Modellgerechter Zubehdr £0-Bauleilen(1:60) = Metallbaukdsten — Segelflugmodellbaukisten
Bebilderte Preisliste fiir Bpsr EaeEndmm="" BERLIN O 112, Wihlichstr, 58, Bahnhof Ostkreuz
el Achsl "y elefon 585450 Strafenbahn 3, 13 bis Holtei-Ecke Boxhagenersir.
Zeuke-Bahnen —.60 i 2, Zt. kein Katalog- und Preislistenversand i
Bebilderter Katalog HO 1.50 Drehgesteliseitenieile,
Curt Giildemann Réder, Bauteile zu E-Lok Ho RE 44 E 18 Triebwagen
Neu: Type Co’-Co’ RE 94, Lok-Aniriebe, Doppel-
LEIPZIG OS5, Erich-Ferl-Str. 11 Lok, Kardangelenke, Schneckentriebe, Stirnzahnréder
Versand: Bausaty usw. H. REHSE, LEIPZIG-W 31, Windorfer Sir. 1, Ruf 41045
Kurzschlufautomaten mit Kon- vokiwart b & 2 Prospekt kostenlos Neuer Katalog im Sommer
trollicht — kein Stromverlusi | RESIIWAY SRAngnen. SNgR:
RG 16384 zum Einbau  8.30 St wer ME TN Yeleg
RG 1638b gekopsell 8.0 «Die Wirlschaft” Berlin W 8 Ch.Sonnlag, Poisdam Swart-Erzeugnisse
Brandenburger Str. 20 fiir Spur HO sind bekann! |
Modelleisenbahnen und Darum fordern Sie Groh-
Zubehor Spur HoO und Eitze}handel-l’r;i?-
Laufend lieferbar: liste an. Lisferung an Fri-
WALVEST Meodellbahnen Schienenhohlprofil Ho jekt vate findet z, Z. nicht statt
MODELLEISENBAHNEN Zubehnbr ' Bas!ellcilov . s;w'i'lt-fﬁi:"f:e il Werner Swart & Sohn
0 und HO — Zubehér eparaturan - Versan Ao i PLAUEN/Vogtl., Krausenstr. 24
Bastaelteile — Reparaluren PIKO-Vertragswerkstalt Neuartiger Modellschotier s
Versand ERHARD SCHLIESSER
Piko-Veriragswerkstalt LEIPZIG W33
HALBERSTADT Georg-Schwarz-5tr. 19 G_ 4. W
Lichtengraben 3 Telefon 46954
FACHGESCHEFT FUR MODELLEISENBAHNEN
DRESDEN A 53 . Hiblersirafe 11 (am Schillerplaly)
EISENBAHNMODELLBAU «Weba" Schienenprofil, blank & m DM 0,70
Fachgeschiéft fiir den Modellbau «Weba" Schienenprofil, ver kupfert & m DM 0,77

Ob.-Ing. ARNO IKIER
Leipzig C 1, Querstrake 27
5 Minuten vom Hauptbahnhot

«Weba" Schwellenband, schwach gelocht & m DM 0,33
«Weba" Schwellenband, stark gelocht & m DM 0,80
»Weba" Hakenplatten 200 Stck. DM 1,21

+»« in der Tube
fiir den Modellbau
Handlich und sparsam

im Yerbrauch

ERHELTLICH IN ALLEN
EINSCHLAGIGEN GESCHAFTEN

SCHROTER’S Techn. Lehrmittel

Seilt 1890 . Feinmechanik BERNBURG, Postfach 188

. '_Eisenbahnmodellbau Spur Ho -

45 Artikel in handwerklicher Qualitétsarbeit
Lieferung ber den staallichen und privaten Grokhandel

EMIL BALKE

SPEZIAL-FACH-GROSSHANDLUNG
fiir Modelleisenbahnen « Zubehér « Elektro- u. mech. Spielwaren
DRESDEN A 20 Reicker Strafe 15 Ruf 46 392

liefert als Vertriebstirma die neuen Gleisbausdfye
(siehe ,Der Modelleisenbahner” Heft 5, Seite 122)

Wir bieten an zur Lieferung ab Lager bzw. aus laufenden
MNeueingdngen:
Gleisbauslifye mit Schienenhohlprofil Bauh&he 3,5 mm mit
Einzelschwellen
Gleisbauslibe mit Schienenhohlprofil nach DIN 58611, 2,5 und
0,1 mit Einzelschwellen
Miheloser Gleisbau durch Aufschieben der Schwellen a. d.Profil

Auhagen Hauser-Modellbausifye
Schicht-Lok 2 C1, neueste Konstruktion mit perm. Motor
Zug- und Steigfiihigkeit ganz enorm
D-Zug-Personen- und -Mitropa-Wagen beleuchtet
Piko-Erzeugnisse, Strafjenbahnen, Giifjold-Lok, Anlafigerdte,
TeMos-Modellbauten und alles Zubehsr fiihrender Fabrikate

Verkauf nur an Wiederverkiufer,
Privatinterresenien weisen wir Bezugsquellen nach

Zur Herbstmesse im Petershof Iil. Stock
Stand 318 a—c




A Mudell des gedeckien
Grroffrawmgiitercagens
G Gtr, gebaut von Gerhard
Killer, Lripzfg. in der
Newngrifie HO. Zwm Her-
stellen der Finzelteile, Li-
ten wnd Anstreichen wur-
den 20 Stunden benitigt.
Withrend fiir die seitlichen
Schiebetiiren vorbildgetreuw-
cs Wellbleeh  Verwendung
fand, sind Stirnwandtiiren
wnd Klappen anfklappbar
cingerichtet

A DBildousselnitt aus der Modelleisenbalnanlage des Modell-

eisenbaln e V. Hamburg. Lokomotiven der Bawreilien 74

(74 1026) und 19 (19001 am Stellwerksbezivk Hut (Hamburg-
Havbury). Baugrdfie 1

Aufnalme: Carl-Boie Salelow

4 FEin gut gelungenes Modell
der  FEinheitsgiiterzuglokomotive
Baureilie 50 der Deutsclen Reichs-
baln, gebawt von Joachim Keller,
Meerane, in der Baugrifte HO.
Dy Fiinstliche Dampf. der sich
allerdings beim Betrieb des Lok-
modelles in dieser Form wicht
bewdhren diirfte, sowic der hay-
monische Hintergrund berechitigen
bei der Betrachtung dieses Dildes
ebenfalls zw der Irage: Modell
oder Wirklichheit 2

A KNt -Wagen werden bei der DR als Satteliwagen fiir

A Der Lackierer und Schildmaler Georg Gericke fertigte Koks oder als Trichterwagen fiir Getreide verwendet, Der
das Modell des Bahnhofs Waldheim/ Thicr. nach dem ine Heft Buchbinder Gerhard Kobler baute sich diesen IKt-Wagen,
1054 veriffentlichten Bauplan des Ing. Giinter Fromm. Das der jetzt mit der Nummernrveile 22-01-01 bezeichnel werden

Dach wwrde mit 4000 Ziegel Leklebt mufi, tm Mafistab 1:87






